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RESUMEN / ABSTRACT 
RESUMEN 
La alta velocidad ferroviaria permite la recuperación del valor competitivo del ferrocarril, que 
desde los años 60-70 del siglo XX perdió su atractivo, viéndose cuestionada su idoneidad para 
las necesidades de la demanda para los desplazamientos de media y larga distancia. 
El crecimiento de la demanda de transporte, debido a la expansión demográfica y económica, 
hace necesaria una mejora del sistema ferroviario, pero ¿basta con mejorar y remodelar las 
líneas existentes, o se tienen que crear nuevas líneas de alta velocidad?  
La preocupación por la desaparición de los servicios regionales convencionales debido al 
agravio comparativo existente con los servicios de alta velocidad, despierta la necesidad de 
comprobar los efectos de la alta velocidad sobre las distancias medias. En este trabajo se 
analizarán este y otros aspectos, como la situación comparada del ferrocarril convencional y la 
de su competencia, la evolución del sistema ferroviario y la influencia de la alta velocidad 
regional sobre la demanda del transporte por ferrocarril, en todas sus modalidades. El objetivo 
primordial es, pues, ver la necesidad de introducir servicios regionales de alta velocidad para 
dar respuesta al incremento de movilidad de la sociedad. 
Palabras clave: media distancia, ferrocarril convencional, alta velocidad regional, demanda. 
 
ABSTRACT 
The high speed rail allows the recovery of the competitive value of the railroad, which was lost 
in the second half of the twentieth century.  His suitability for the needs of the demand of 
middle and long distance trips was also questioned. 
The growth of transport demand due to demographic and economic expansion necessitates 
upgrading the railway system, but is it enough to improve and remodel the existing lines, or is 
it necessary to create new high-speed lines? 
There is also a concern about the end of conventional existing regional trains due to its low 
quality service compared to high-speed services, so it is important to check the effects of the 
high speed on the short distances. This paper will discuss this and other aspects, such as the 
comparative situation of conventional rail and its competence, the development of the rail 
system and the influence of regional high speed on the demand for railway transport in all its 
forms. The primary objective is therefore to see the need for regional high-speed services to 
cover society’s mobility. 
Keywords: middle distance, conventional trains, high-speed rail, demand. 
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 1. INTRODUCCIÓN 
 
La llegada de la alta velocidad ferroviaria a Europa supone un antes y un después en el 
panorama general del transporte de pasajeros: la posibilidad de viajar por vía terrestre a 
velocidades superiores a 200km/h permite al ferrocarril competir fuertemente con el 
transporte aéreo y la carretera, además de ofrecer costes de explotación menores y una 
reducción de la contaminación. Además, esta nueva tecnología permite la recuperación del 
atractivo del ferrocarril: desde los años 60-70 del siglo XX, coincidiendo con el desarrollo de 
infraestructuras viarias (autopistas y autovías) y unido al auge experimentado por el transporte 
aéreo, se vio cuestionada su idoneidad para las necesidades de la demanda para los 
desplazamientos de media y larga distancia. 
De manera creciente, la percepción del valor del tiempo supone que cobre cada vez más 
importancia la necesidad de llegar antes al destino, porque el tiempo de viaje sea lo más breve 
posible, visto de otra manera, que la velocidad sea la mayor posible. 
En el ámbito de la alta velocidad, España se erige como la segunda potencia mundial, sólo por 
detrás de China, siendo el país Europeo con más kilómetros de líneas de alta velocidad en 
servicio, superando a Francia o Japón, grandes pioneros de la alta velocidad. El modelo 
español, con más de 3.000 kilómetros en servicio, ha llamado la atención de diversos países, 
entre los cuales destaca Estados Unidos, que quieren tomar la red ferroviaria de alta velocidad 
nacional como ejemplo para desarrollar la suya propia. 
El importante crecimiento de la demanda entre los mayores núcleos de población, puesto de 
manifiesto a partir de la segunda mitad del siglo pasado y debido, principalmente, a la 
expansión de la economía y al aumento de las rentas individuales, pone de relieve la necesidad 
de una mejora del sistema ferroviario para dar respuesta a dicho crecimiento de movilidad. En 
este punto se plantea la necesidad de mejorar y remodelar las líneas existentes o crear nuevas 
líneas de alta velocidad con mejores prestaciones. Las corrientes en contra de la creación de 
nuevas líneas sostenían que la creación de líneas de alta velocidad daría lugar a un ferrocarril 
con dos velocidades demasiado dispares: el primero estaría dotado de nuevas infraestructuras  
y el segundo, de líneas realizadas en el siglo XIX. Esta corriente de opinión defendía que la alta 
velocidad supondría el fin del ferrocarril convencional en las distancias medias, es decir, de los 
servicios regionales por líneas convencionales. 
La preocupación por la desaparición de los servicios regionales convencionales despierta la 
necesidad de comprobar los efectos de la alta velocidad sobre las distancias medias. La 
introducción de la alta velocidad en distancias inferiores a 300km es el principal objeto de 
estudio de este trabajo: se analizarán las características de los servicios existentes y los efectos 
que ha tenido la alta velocidad en el tráfico de viajeros, observando si realmente la alta 
velocidad ha tenido un efecto positivo en la movilidad regional y si responde a las necesidades 
de la demanda. 
 





 2. OBJETIVOS Y ALCANCE 
 
El principal objetivo de la presente tesina es analizar la contribución de la alta velocidad a la 
movilidad regional para, finalmente, dar respuesta a la siguiente pregunta: ¿da respuesta a las 
necesidades de desplazamiento de la población? 
A lo largo de los capítulos de este trabajo se intentará dar una visión global de la situación del 
ferrocarril regional en España, tanto el que se desarrolla por vías convencionales como el que 
utiliza las nuevas vías de alta velocidad. 
En primer lugar se analizan las zonas de España con mayor tráfico de viajeros de media 
distancia y también la correspondencia o no con los principales núcleos de población, para dar 
paso a la descripción del panorama del ferrocarril por líneas convencionales en estas 
relaciones: características del servicio (frecuencia, tiempo de viaje, etc.) y evolución del 
material y del servicio ofertado. Se realiza dicho estudio de características para cada una de las 
dieciocho relaciones con mayor tráfico de viajeros en media distancia.  
Las características de los modos de transporte que conforman la competencia (autobús, 
vehículo privado y transporte privado colectivo) se han analizado para las siete relaciones con 
mayor demanda, para posteriormente analizar la situación comparada de la oferta ferroviaria 
y la de los otros modos de transporte. El primer gran objetivo de la tesina es, pues, valorar la 
competitividad del ferrocarril convencional y ver si ofrece frecuencias, tiempos de viaje y 
niveles tarifarios atractivos para la población, cada vez más exigente y con más necesidades de 
movilidad. 
Para terminar con el estudio del ferrocarril convencional se observa la respuesta de la 
demanda (sin tener en cuenta los servicios de alta velocidad). El objetivo es observar la 
evolución de la demanda de viajeros como respuesta a la oferta disponible. Así pues, en primer 
término se va observa la variación de la oferta y de la demanda, para después compararlos y 
ver la relación existente entre ellas, valorando, finalmente, la necesidad de incorporar servicios 
de alta velocidad para realizar trayectos de media distancia. 
La llegada de las primeras líneas de alta velocidad despierta la pregunta siguiente: ¿es factible 
incorporar la alta velocidad a servicios de media distancia? Para responderla, se analiza el 
sistema de explotación (posibilidad o no de utilizar trenes de mercancías), la capacidad de las 
líneas (¿existe exceso de capacidad que permita incorporar servicios de media distancia?) y la 
tipología de material (¿los trenes de alta velocidad diseñados para trayectos de larga distancia 
pueden operar en distancias menores?, ¿qué se puede hacer para optimizar los costes sin 
perder competitividad?). 
Otro gran objetivo de la tesina es valorar el potencial competitivo de la alta velocidad en 
trayectos de media distancia. Avant es el nombre del producto que ofrece RENFE para la alta 
 




velocidad regional, y se presenta como una alternativa muy atractiva al vehículo particular, 
permitiendo al usuario ir y volver del puesto de trabajo el mismo día. Para determinar la 
competitividad del servicio se analizan los parámetros que lo caracterizan y se compara con el 
resto de modos de transporte (ferrocarril convencional y los diferentes modos terrestres).  
Así pues, llegado a este punto, se pretende que el lector tenga una visión completa de la alta 
velocidad y su contribución a las distancias medias. 
Por último, y para dar respuesta al principal objetivo del trabajo, se estudia el efecto que ha 
provocado la incorporación de la alta velocidad en el tráfico de viajeros en las diferentes 
tipologías ferroviarias, analizando seis relaciones de media distancia, para finalmente 


















 3. LOS SERVICIOS REGIONALES POR 





El servicio que ofrece RENFE para media distancia comprende todos aquellos viajes realizados 
en trenes en los que el recorrido medio del viajero es superior a 60 kilómetros e inferior a 300 
kilómetros. Los servicios que se desarrollan por la red convencional dan respuesta a la 
demanda de movilidad entre cientos de localidades de todas las provincias de España y 
permiten conectar con los grandes corredores ferroviarios para viajes de larga distancia.  
En los últimos años el Estado, mediante las diferentes administraciones ferroviarias, se ha 
preocupado por la mejora y modernización tanto de los servicios de cercanías como de los 
servicios de media y larga distancia. Esto se debe, en parte, a la antigua creencia de que las 
posibilidades del ferrocarril para cubrir servicios regionales de viajeros eran escasas. 
Actualmente, esta visión ha cambiado considerablemente, sobre todo con la aparición de la 
alta velocidad.  
Los inicios de los estudios sobre los hábitos de movilidad de la población española en trayectos 
de media distancia se remontan a principios de los años noventa. En esa época se realizó un 
estudio exhaustivo que reflejó que el ferrocarril ostentaba una cuota de mercado del 5,3%. 
Hay que tener en cuenta que esta cifra se refiere a la globalidad del servicio dentro del Estado, 
siendo superior en algunas zonas. Por ejemplo, destaca el 15,5% entre Barcelona y Tarragona, 
el 17,5% entre Madrid y Ávila, el 25% entre A Coruña y Pontevedra y, sobre todo, el 30% entre 
Madrid y Ciudad Real. 
Por otro lado, la evolución de la demanda en los primeros años del siglo XXI no ha mantenido 
una tendencia muy dinámica. El escaso crecimiento de la mayoría de las zonas servidas ha sido 
un factor importante, junto con el estancamiento de la oferta ferroviaria en comparación con 
otros modos de transporte. Sin embargo, los esfuerzos efectuados en Alemania y Francia por 
impulsar el transporte regional por ferrocarril y, también, la llegada de la alta velocidad a los 
servicios interurbanos han provocado un fuerte revulsivo en el ámbito de la media distancia. 
 




3.2. EVOLUCIÓN HISTÓRICA 
 
En el esfuerzo por modernizar los servicios de cercanías y regionales, las autoridades 
ferroviarias se centraron en configurar una oferta que hiciese frente a los otros modos de 
transporte terrestre: el vehículo particular y el autobús. Mientras el primero permite una gran 
flexibilidad en espacio y tiempo de desplazamiento, el segundo ofrece unos precios más 
reducidos que el ferrocarril. Estos otros modos de transporte se analizarán posteriormente con 
más precisión. 
La oferta implantada por RENFE consistía en los siguientes productos (Ilustración 3.2.1): 
- Regional exprés: Trenes regionales que unían grandes poblaciones, efectuaban pocas 
paradas y estaban dotados, en general, de clase única y con climatización. 
- Regional: Tren regional entre ciudades y sus áreas de influencia, o entre aquellas y 
núcleos de cercanías de grandes urbes, mediante trenes cadenciados. 
- Delta: Trenes regionales no cadenciados en la malla de cercanías, que unían 
poblaciones medias con estos núcleos. Generalmente, disponían de pocas paradas. 
- Lince: Servicios de entrada y salida de grandes urbes en fines de semana; viaje de ida 
















Ilustración 3.2.1. Trenes regionales de primera generación. 
Fuente: López Pita (2008) 
 




El material utilizado para estos servicios era, sin embargo, de limitada calidad (muchas veces 
derivado del que se utilizaba en trenes de cercanías), y no todos los servicios tenían una 
demanda que justificase económicamente su funcionamiento. Los servicios Catalunya Exprés 
(Ilustración 3.2.2) fueron una excepción, y ofrecían velocidades comerciales entre 75 y 
85km/h. La demanda de este servicio se incrementó sensiblemente (2,5 millones en 1994) y 















Debido a la escasa demanda de algunos servicios, RENFE estableció acuerdos con comunidades 
autónomas y ayuntamientos para financiar los servicios que no estuvieran justificados desde 
un punto de visto económico pero sí social. 
A partir de 1997, RENFE introdujo dos tipos de trenes: los regionales diésel (TRD) y los trenes 
ligeros (TL). Los primeros destacaban por su versatilidad, pudiendo acoplarse hasta cinco 
trenes, mientras que los trenes ligeros fueron una adaptación de trenes ya existentes. 
Los TRD ofrecían avances técnicos y de confort: velocidad máxima entre 120 y 160 km/h y 
equipamiento interior con mayor espacio, mesas abatibles y asientos reclinables. Más 
adelante, en 2004, se incorporaron un tipo de composiciones derivadas de la serie 594, 
mejoradas y con innovaciones como el Sistema Integrado de Basculación Integral (SIBI). 
 
 
Ilustración 3.2.2. Regional Catalunya Exprés. Fuente: López Pita (2008) 
 




3.3. PRINCIPALES RELACIONES 
 
Los servicios regionales dan respuesta a la necesidad de la población de desplazarse entre 
núcleos urbanos relativamente próximos (hasta 300 kilómetros de distancia). Es interesante 
mirar, en primer lugar, qué zonas de la España peninsular concentran mayor población para 
ver si, efectivamente, los servicios regionales transcurren entre dichos núcleos. En la 
Ilustración 3.3.1 se muestra un mapa demográfico con zonas de mayor población. 
 
 
Ilustración ‎3.3.1. Principales áreas metropolitanas de España. Fuente: INE. Datos de 2005 
 
En este apartado se van a analizar las principales relaciones de media distancia. Estas 
relaciones discurren en su totalidad por vía convencional, tanto electrificada a 3.000 V CC 
como sin electrificar. Existe una gran variedad dentro de estas líneas, tanto de distancia 
recorrida como de frecuencia. Anteriormente se denominaban por zonas geográficas, pero 
actualmente RENFE asigna un número genérico a todas sus líneas de Media Distancia. Las 
principales relaciones de servicios de media distancia no han cambiado demasiado en los 
últimos años, aunque la llegada de la alta velocidad a algunos corredores ha incrementado la 
demanda en algunas relaciones en comparación a otras donde sólo se dispone de líneas 
convencionales. En el año 1995 ya se podían establecer los principales servicios regionales 
(Ilustración 3.3.2), y comparando las principales relaciones con las zonas más pobladas de 
España observamos que, en gran medida, se corresponden geográficamente. 
 

















A continuación se muestran las relaciones con mayor número de pasajeros hasta el año 2010. 
La Tabla 3.3.1 muestra el tráfico de pasajeros anuales entre 2007 y 2010 que se produjo entre 
las diferentes relaciones punto a punto. El término "punto a punto" (o pap) se utiliza para 
contabilizar tráficos efectuados en un trayecto completo, sin contabilizar intermedios. 
En este caso también se han considerado las vías con servicio de alta velocidad (servicio 
Avant), del cual se hablará más adelante.  
 
Tabla ‎3.3.1. Tráfico de las grandes relaciones regionales (pap)  
 
2007 2008 2009 2010 
Avant Madrid - Toledo 1.349.635 1.475.416 1.513.000 1.482.000 
Barcelona-Girona 1.427.037 1.343.702 1.343.692 1.303.561 
Barcelona-Tarragona (incluye Avant) 807.101 1.043.265 1.045.163 1.042.038 
Madrid-Ciudad Real (incluye Avant) 937.124 822.604 872.206 864.011 
Sevilla-Córdoba (incluye Avant) 701.789 642.420 751.221 838.328 
A Coruña-Santiago 493.804 484.757 596.220 778.269 
Madrid-Segovia (incluye Avant) 151.695 325.272 577.515 597.386 
Ilustración 3.3.2. Principales servicios regionales (1995). Fuente: López Pita (2008) 
 




Madrid-Valladolid (incluye Avant) 196.174 95.279 426.800 583.375 
Barcelona-Figueres 570.542 570.198 539.392 519.471 
Barcelona-Reus 496.309 469.120 518.283 514.806 
Barcelona-Lleida (incluye Avant) 142.266 303.932 468.111 458.276 
Girona-Figueres 472.754 493.504 460.614 467.219 
Barcelona-Torredembarra 460.823 453.397 442.455 467.071 
Madrid-Ávila 381.935 388.598 379.058 358.032 
Barcelona-Salou 389.503 375.578 352.319 350.227 
Madrid-Salamanca 344.740 353.915 326.028 312.745 
Madrid-Puertollano (incluye Avant) 376.529 328.297 327.690 310.659 
Sevilla-Málaga (incluye Avant) 230.238 268.014 297.137 305.273 
Sevilla-Jerez de la Frontera 353.758 359.323 339.235 269.194 
Fuente: Anuario del Ferrocarril 2010 y memorias de RENFE 
 
Se aprecia, en primer lugar, que el mayor tráfico no lo aporta una línea convencional, sino una 
vía de alta velocidad (Madrid-Toledo).  
Como era de esperar, Madrid y Barcelona absorben la gran mayoría de tráfico en nuestro país, 
siendo las relaciones más destacadas Madrid-Toledo, Barcelona-Girona y Barcelona-Tarragona, 
las tres superando el millón de pasajeros anuales. Cabe destacar que todas ellas disponen de 















3.4. FACTORES QUE CARACTERIZAN LOS SERVICIOS REGIONALES 
 
Para analizar el papel que juega la alta velocidad en el campo de la movilidad regional es muy 
interesante observar previamente la realidad de los servicios regionales por líneas 
convencionales: la calidad de la oferta determinará si se necesita una modernización en el 
modo de transporte para que éste sea competitivo y además cumpla con las necesidades de la 
población.  
Los factores que caracterizan los servicios regionales por líneas convencionales son los 
siguientes: tipología de servicios, tipología de material, frecuencia, tiempo de viaje, velocidad 
comercial y nivel tarifario.  
En este apartado se analizarán las principales relaciones que aparecen en la Tabla 3.3.1, según 
los factores previamente citados. Para el análisis se va a omitir la relación Madrid-Toledo, 
puesto que RENFE ofrece este servicio solamente mediante Alta Velocidad (Avant). Por lo 
tanto, solo se caracterizarán las dieciocho relaciones restantes. 
Los horarios estudiados pertenecen todos al día 10 de abril de 2014, día laborable, y se ha 
considerado que es representativo de la oferta de trayectos que ofrece RENFE en sus servicios 
diarios. Véase ANEJO I para la información detallada de todos los trayectos. 
 
3.4.1.  Tipología de servicios 
 
En la actualidad, los servicios de Media Distancia que ofrece RENFE por vía convencional son 
muy parecidos a los comentados anteriormente en el apartado 3.2, es decir, no han sufrido 
demasiados cambios. Principalmente se han eliminado algunos servicios y algunos trenes han 
dejado de circular, pero también ha aparecido nuevo material y, por lo tanto, se han 
desarrollado nuevos servicios. La oferta de servicios actual de RENFE es la siguiente: 
 Regional: Servicios que efectúan parada en la mayoría de estaciones o incluso en su 
totalidad. Pueden estar cadenciados con servicios de Cercanías (Regional Cadenciado), 
y en este caso se utilizan trenes pertenecientes al parque de Cercanías. En aquellos 
servicios que no se encuentran cadenciados, el material empleado casi siempre 
corresponde a trenes de Media Distancia.  
 Regional Exprés: Servicios con un máximo de 3 paradas cada 100 km, de manera que 
se reduce de manera considerable el número de paradas respecto el servicio Regional.  
Este hecho provoca una velocidad comercial mayor y, por lo tanto, también unos 
tiempos de viaje sensiblemente menores, además de una mayor comodidad para el 
viajero.  
 




 TRD (Tren Regional Diésel): Servicios regionales de alta calidad en líneas no 
electrificadas. Su velocidad y comodidad son superiores a los de los 
servicios comentados anteriormente, por lo que su tarifa es ligeramente más elevada.  
 MD (Media Distancia): Nuevos servicios de Media Distancia cubiertos con material de 
las nuevas series 449 y 599 en líneas electrificadas y no electrificadas. Estas series 
substituyen a gran parte del material de trenes regionales. Cuando aparecieron por 
primera vez, recibieron el nombre de  MD+ (Media Distancia Plus). 
 
3.4.2.  Tipología de material 
 
El tipo de material utilizado por RENFE en los servicios de Media Distancia por vía convencional 
está constituido por los siguientes trenes: 
 Automotor eléctrico S-448  
Serie de trenes, originalmente conocida como subserie 444.500, que representó una 
importante mejora respecto a las series 432 y 444 por poder circular a 160 km/h. Además 
permitieron extender un nuevo producto, Intercity, de servicio diurno de larga distancia. A raíz 
de la entrada en servicio de los trenes Euromed, Alaris y Talgo 7 se procedió al progresivo 
transvase de los trenes de esta serie de larga a los de media distancia. En la Ilustración 3.4.2.1 










 Automotor eléctrico S-449  
Serie de automotores eléctricos, adaptación a los servicios de media distancia del Civia, 
formada por 34 trenes para circular tanto por vías de ancho ibérico como por las de ancho UIC, 
Ilustración 3.4.2.1. Automotor eléctrico S-449. Fuente: RENFE 
 




y 23 trenes que circulan sólo por ancho ibérico. Su estructura es de aluminio e incorpora un 










 Automotor eléctrico S-470  
Serie de automotores eléctricos formada por 57 unidades, que surgió de la remodelación 
integral de varios trenes de la serie 440 en los TCR de Valladolid y Málaga. De los cambios 
producidos cabe destacar la incorporación de aire acondicionado y el nuevo interiorismo, 










 Automotor eléctrico S-592  
Serie que constaba originariamente de 70 trenes que fueron construidos para prestar servicios 
de Cercanías en las líneas no electrificadas. A partir del 2000, la mayor parte de estos trenes 
sufrieron una importante remodelación que ha permitido la aparición de la subserie 592.2, que 
da servicio en tráficos de Media Distancia (Ilustración 3.4.2.4). 
Ilustración 3.4.2.2. Automotor eléctrico S-449. Fuente: RENFE 
Ilustración 3.4.2.3. Automotor eléctrico S-470. Fuente: RENFE 
 















 Automotor diesel S-594  
Serie integrada originalmente por 23 trenes de dos vehículos que posee unas características 
que la hicieron destacar a finales de los años 90 al ser el mejor material móvil de la gama. Está 
constituida por vehículos modulares que permiten un desmontaje casi total para tareas de 
conservación y mantenimiento. Además poseen una gran fiabilidad por la redundancia de casi 










 Automotor diesel S-598  
Serie especializada en tráficos de media distancia y basada en los trenes de la serie 594. Su 
puesta en servicio se inicia en 2004 y se caracteriza por tener mayor capacidad y mejores 
prestaciones que los anteriores. Destaca su imagen exterior con, un testero aerodinámico y un 
Ilustración 3.4.2.4. Automotor eléctrico S-592. Fuente: RENFE 
Ilustración 3.4.2.5. Automotor eléctrico S-594. Fuente: RENFE 
 




ventanal corrido a lo largo de todo el tren, e incorporan el Sistema Integrado de Basculación 












 Automotor eléctrico S-599  
Serie que parte como evolución de los trenes R-598, compuesta por 50 trenes y cada 
composición está formada por dos coches extremos dotados de dos bogies motores, y un 
coche intermedio de dos bogies portantes. Puede desarrollar una velocidad máxima de 
160km/h y tiene una capacidad de 187 plazas sentadas. Además cabe destacar la existencia de 
una plaza para personas de movilidad reducida, dos aseos y una zona multifuncional, con 











Ilustración 3.4.2.6. Automotor eléctrico S-598. Fuente: RENFE 
Ilustración 3.4.2.7. Automotor eléctrico S-599. Fuente: RENFE 
 




3.4.3. Frecuencia del servicio 
 
La frecuencia de servicio es el factor indicador de la cantidad de trenes que circulan en una 
determinada línea.  
Para el cálculo de las frecuencias de servicio entre las distintas relaciones se han considerado 
las correspondientes a trayectos de ida y vuelta. Es decir, se tienen en cuenta el número de 
posibilidades que tiene el usuario de desplazarse al destino y volver al origen en un mismo día 
(de 0h a 24h). Se ha considerado que tiene más valor representativo esta frecuencia, puesto 
que nos puede dar una idea del tiempo útil en destino de que disponen los pasajeros. En el 
ANEJO I se pueden consultar los trenes por día y sentido de cada relación. 
















Destacan los 18 trayectos por día de la conexión Madrid-Ávila y los 16 de la relación A Coruña-
Santiago de Compostela. También podría sorprender la baja frecuencia de relaciones muy 
importantes y con gran tráfico de viajeros diario como en el caso de Barcelona-Girona, 
Barcelona-Tarragona o Sevilla-Córdoba. Esto se debe a que la oferta de RENFE para estas 












Fuente: Elaboración propia con datos de RENFE 
Gráfico 3.4.3.1. Frecuencia I/V (trenes/día). Líneas convencionales 
 




En el caso de Madrid-Ávila y de A Coruña-Santiago de Compostela, el gran número de viajes 
diarios ofertados se debe, en parte, a la distancia relativamente corta entre origen y destino. 
Entre Madrid y Ávila el ferrocarril recorre 98km y entre A Coruña y Santiago, solamente 54km. 
Además, entre Madrid y Ávila no se ofrecen servicios de Alta Velocidad, por lo que la oferta de 
trenes por vía convencional tiene que ser mayor que en los otros casos. 
Por otro lado, destacan especialmente dos relaciones por su frecuencia nula: Barcelona-Lleida 
y Madrid-Puertollano. Como es de esperar estas ciudades están conectadas por servicios de 
alta velocidad, que han absorbido completamente los viajes por línea convencional. 
Analizando ambas relaciones, obtenemos la oferta mostrada en las Tablas 3.4.3.1 y 3.4.3.2 
(sólo trenes convencionales): 
  
Tabla ‎3.4.3.1. Trenes Barcelona-Lleida (I/V) por línea convencional. 10/4/2014 
BARCELONA-LLEIDA     
Tren Salida Duración Precio (€) 




LLEIDA-BARCELONA     
Sin trenes disponibles (sólo AV) 
Fuente: Elaboración propia con datos de RENFE 
 
Tabla ‎3.4.3.2. Trenes Madrid-Puertollano (I/V) por línea convencional. 10/4/2014 
MADRID-PUERTOLLANO   
Tren Salida Duración Precio (€) 




PUERTOLLANO-MADRID   
Tren Salida Duración Precio (€) 
MD 11:18 4:23 18,65 
MD 11:35 8:16 35,90 
Fuente: Elaboración propia con datos de RENFE 
 
En el primer caso, se observa que sólo existe un viaje de Barcelona a Lleida (servicio Regional) 
y en el sentido opuesto (Lleida-Barcelona) no existen trenes disponibles. Por lo tanto, la 
posibilidad de realizar un viaje de ida y vuelta entre las dos ciudades en un mismo día a través 
de línea convencional es cero (frecuencia I/V nula). 
En la relación Madrid-Puertollano el usuario se encuentra con una oferta muy pobre y de 
características muy dispares. Como en el ejemplo de Barcelona-Lleida, la frecuencia I/V es 
nula, pero en esta ocasión existen trayectos tanto en un sentido como en otro. En ambos 
sentidos los trenes parten antes de mediodía, y por la tarde o noche ya no hay servicio. La 
 




duración de los trayectos, así como el precio de éstos, se discutirá en apartados posteriores. Se 
recuerda que en el ANEJO I se puede consultar la oferta detallada de todas las relaciones del 
Gráfico 3.4.3.1. 
 
3.4.4. Tiempo de viaje 
 
El tiempo de viaje es, seguramente, el factor que más negativamente afecta a la percepción 
del usuario sobre los servicios regionales por vía convencional. El gran número de paradas 
existentes entre origen y destino aumenta, si cabe aún más, la percepción del tiempo del 
trayecto. 
Los tiempos medios de viaje para cada una de las principales relaciones son los que se 















Según el gráfico anterior los tiempos medios de viaje oscilan entre la media hora de trayecto 
entre Girona y Figueres y las casi cuatro horas y media entre Madrid y Puertollano. 
Este último caso vuelve a ser necesario destacarlo del resto de relaciones. El tiempo medio 












Fuente: Elaboración propia con datos de RENFE 
Gráfico 3.4.4.1 Tiempo medio de viaje (h). Líneas convencionales 
 




de San Juan. En la Tabla 3.4.3.2, vista anteriormente, se pueden observar las diferentes 
opciones para viajar entre las dos localidades. 
Así pues, se observa que dependiendo de la hora de salida de los trenes existen trayectos de 
casi cuatro horas y media y otros de más de ocho horas. Esta diferencia tan grande se debe a 
que en el primer caso el tren realiza un trayecto directo (parada en Alcázar de San Juan), 
mientras que en el segundo el tren se dirige hasta Mérida, donde el usuario debe realizar un 
transbordo. De esta manera la distancia aumenta hasta casi el doble con respecto a la primera 
opción.  
En el estudio de todos los factores que definen el servicio se ha analizado solamente el 
trayecto de cuatro horas y media, puesto que se considera que mejora ostensiblemente las 
prestaciones del servicio con parada en Mérida. 
En el resto de relaciones el tiempo medio de viaje no tiene variaciones tan significativas. 
 
3.4.5.  Velocidad comercial 
 
Probablemente el aspecto más interesante de analizar de los servicios ofrecidos por RENFE en 
los trayectos de media distancia sea la velocidad comercial, directamente relacionado con el 
tiempo de viaje, visto anteriormente. Se ha realizado una media de la velocidad entre todos los 
























Fuente: Elaboración propia con datos de RENFE 
Gráfico 3.4.5.1. Velocidad comercial (km/h). Líneas convencionales 
 




El rango de velocidades comerciales medias es, en general, bastante reducido. Son todas ellas 
bastante parecidas, de valor alrededor de los 60km/h. Positivamente destacan los 93km/h 
entre A Coruña y Santiago de Compostela y los 89km/h que se alcanzan en la relación Sevilla-
Jerez de la Frontera.  
Por otro lado, destaca negativamente la conexión Madrid-Segovia, con una velocidad 
comercial media de 39km/h. Aunque la peor relación es, sin duda, Madrid-Puertollano con su 
paso por Mérida, caso que no se ha tenido en cuenta para el estudio. 
 
3.4.6.  Nivel tarifario 
 
El precio del billete es otro elemento que el usuario tiene muy en cuenta a la hora de elegir el 
modo de transporte para realizar el trayecto deseado. En este aspecto, RENFE ofrece un gran 
número de ofertas (descuento al comprar ida y vuelta o descuento a jóvenes). También se 
ofrecen servicios exclusivos con tarifas bastante reducidas para acontecimientos puntuales, 
como podría ser un partido de fútbol o la celebración de El Pilar en Zaragoza o la Semana Santa 
en Andalucía. En el Gráfico 3.4.6.1 se muestran los precios medios correspondientes al 





















Fuente: Elaboración propia con datos de RENFE 
Gráfico 3.4.6.1. Precio medio del billete (€). Líneas convencionales 
 




El nivel tarifario, como se observa, sufre importantes variaciones según la relación que se 
considere. Como precio medio máximo encontramos los 21,28€ entre Madrid y Ciudad Real, y 
en el otro extremo tenemos la conexión Girona-Figueres, con 4.91€ de tarifa. 
Se considera oportuno elaborar un gráfico que relacione el precio del billete con la distancia 
















Es destacable la gran uniformidad que existe en el conjunto de relaciones estudiadas, teniendo 
todas ellas un valor cercano a los 0.10€/km. Cabe señalar que la relación que tiene el precio 
por kilómetro más elevado es Girona-Figueres, que curiosamente tiene el precio medio del 















Fuente: Elaboración propia con datos de RENFE 
Gráfico 3.4.6.2. Precio por kilómetro (€/km). Líneas convencionales 
 




3.4.7.  Resumen de resultados 
 
Para finalizar la caracterización del servicio que ofrece RENFE para servicios de media distancia 
a través de líneas convencionales, se va a resumir toda la información obtenida anteriormente 
en la Tabla 3.4.7.1, contenedora de todos los valores medios para cada atributo (frecuencia, 
tiempo, velocidad comercial, precio del billete y precio por kilómetro). 
 









Precio por km 
(€) 
5 2h2min 11,86 62 0,10 




























 4. EL ENTORNO DE COMPETENCIA 




El uso del autobús y del vehículo particular ha sido, desde siempre, una muy fuerte 
competencia para el tren. En el ámbito de la larga distancia se une al grupo el transporte por 
avión, aunque para el análisis de trayectos de media distancia no es competencia, por lo que 
no se va a tener en cuenta. 
Como ya se ha comentado anteriormente, existía la antigua creencia de que el ferrocarril no 
podía competir con el vehículo particular en trayectos cortos, regionales. Esta visión se puede 
extrapolar, en parte, a la media distancia. Durante las últimas décadas, RENFE, con sus mejoras 
en los servicios Regionales y de Media Distancia ha impulsado al ferrocarril hacia un puesto 
más determinante en este tipo de desplazamientos. En este sentido ha jugado un papel 
determinante la implantación de la alta velocidad. 
En este apartado se analizarán por separado el autobús y el vehículo particular. En ambos 
casos se estudiarán las siete relaciones con mayor número de viajeros por línea convencional: 
Madrid-Toledo, Barcelona-Girona, Barcelona-Tarragona, Madrid-Ciudad Real, Sevilla-Córdoba, 










4.2.  AUTOBÚS 
 
El autobús ha sido históricamente el modo de transporte que se ha visto de manera más 
negativa a la hora de hacer viajes de media y larga distancia. La reciente crisis económica ha 
provocado una mayor utilización del autobús debido a sus reducidas tarifas.  
Además del reducido precio de sus billetes, se pueden destacar más aspectos del autobús. En 
primer lugar, uno de los factores que propicia el bajo nivel tarifario es la no existencia de un 
monopolio que controle el tráfico de pasajeros. En muchas relaciones sí que existe solamente 
una empresa que gestiona los viajes, pero en otros casos encontramos competencia (varias 
compañías de autobuses). 
En segundo lugar, comparando el autobús con el transporte ferroviario, se puede destacar que 
ambos modos de transporte disponen de estaciones bien situadas y comunicadas en las 
grandes ciudades. Aun así, generalmente las grandes ciudades disponen de más estaciones de 
tren que de autobús.  
Otro aspecto positivo del autobús con respecto al tren sería el número de paradas. El número 
de paradas que realiza el autobús suele ser menor al del ferrocarril, por lo que la percepción 
del viajero es que el trayecto se realiza de manera más directa (un elevado número de paradas 
hace aumentar la percepción del tiempo de viaje), aunque el tiempo de viaje no siempre se 
corresponde con dicha sensación.  
La versatilidad para algunas relaciones también es otra característica a mencionar. La red 
ferroviaria española tiene un alcance limitado y, por consiguiente, no puede llegar a todos los 
pueblos del Estado. Así pues, existen relaciones (poco importantes teniendo en cuento el 
tráfico de viajeros) donde el monopolio del transporte lo tiene el autobús. Por ejemplo, entre 
Barcelona y la localidad pirenaica de Camprodon (Ripollès, Provincia de Girona), la compañía 
de autobuses Teisa ofrece servicio directo. Aun siendo la opción más económica la 
combinación de autobús más tren, el hecho de tener que hacer un transbordo con un tiempo 
de espera elevado provoca que la mayoría de desplazamientos se produzcan en autobús. 
Por otro lado, como aspectos negativos destaca, en primer lugar, la sujeción al estado de las 
vías (autovías y autopistas), es decir, al tráfico circulante por ellas. El tiempo de viaje depende 
de la existencia de atascos o circulaciones densas, aspecto que no afecta al ferrocarril. 
Además, el usuario valora muy negativamente este tipo de imprevistos, aumentando la 
sensación de tiempo de viaje y el malestar. En segundo lugar, la comodidad dentro del autobús 
también es inferior al ferrocarril. Los asientos, en general, son más estrechos, y 
tecnológicamente el tren está mejor equipado (ofrece mejores servicios). 
En este apartado se va a proceder al estudio de las siete relaciones con mayor número de 
viajeros por línea convencional: Madrid-Toledo, Barcelona-Girona, Barcelona-Tarragona, 
Madrid-Ciudad Real, Sevilla-Córdoba, A Coruña-Santiago de Compostela y Madrid-Segovia. En 
el ANEJO II se pueden consultar todos los detalles de los trayectos, pertenecientes todos al día 
10 de abril de 2014. Nótese que se ha utilizado el mismo día para comparar los servicios de 
autobús y ferrocarril.  
 




En muchas relaciones existe solamente una empresa que ofrece el servicio. En las relaciones 
donde existen varias ofertas, se ha considerado la que aporta más frecuencia de autobuses. 
 
4.2.1.  Frecuencia del servicio 
 
Los resultados para la frecuencia de servicio para las relaciones estudiadas han sido los 
recogidos en la Tabla 4.2.1.1 y el Gráfico 4.2.1.1 (frecuencia de ida y vuelta). Para la consulta 
de la frecuencia para cada sentido véase ANEJO II. 
 
Tabla ‎4.2.1.1. Frecuencia I/V de autobuses entre las principales relaciones 
 Frecuencia I/V (autobuses/día) 
Madrid-Toledo (ALSA) 68 
Barcelona-Girona (ALSA) 1 
Barcelona-Tarragona (ALSA) 8 
Madrid-Ciudad Real (AISA) 3 
Sevilla-Córdoba (ALSA) 7 
A Coruña-Santiago (MONBUS) 1 
Madrid-Segovia (LA SEPULVEDANA) 32 





























Fuente: Elaboración propia. Datos: ALSA, AISA, MONBUS, La Sepulvedana 
Gráfico 4.2.1.1. Frecuencia I/V (autobuses/día) entre las principales relaciones 
 




Por encima del resto de relaciones sobresalen la relación Madrid-Segovia, con 32 
autobuses/día y, sobre todo, la relación Madrid-Toledo, con 68 autobuses/día. En este sentido, 
parece que la capital española dispone de un mejor servicio de autobuses para 
desplazamientos de media distancia que el resto de ciudades importantes del Estado. 
 
4.2.2.  Tiempo de viaje 
 
Los tiempos medios de viaje para cada una de las principales relaciones son los que se 













La duración de los trayectos analizados viene comprendida entre valores ligeramente 
superiores a la hora y las dos horas y media de viaje entre Madrid y Ciudad Real. Es necesario 
señalar que estos tiempos son los proporcionados por las distintas empresas en sus páginas 
web, y en muchos casos, tienen valor aproximado y ligeramente optimista. 
4.2.3.  Nivel tarifario 
 
Por último se va a analizar el precio del billete de autobús. Este factor es siempre importante a 
la hora de la decisión por parte del usuario, pero actualmente lo es incluso más debido a la 
crisis en la que se encuentra España. Para las relaciones estudiadas, los precios medios del 








Fuente: Elaboración propia. Datos: ALSA, AISA, MONBUS, La Sepulvedana 
Gráfico 4.2.2.1 Tiempo medio de viaje (h) en autobús para las principales 
relaciones 
 














El rango de precios para las relaciones estudiadas oscila entre los cinco y los quince euros, 
precios muy razonables. Destaca sobre todo el precio entre Madrid y Toledo (5.35€).  
Tal y como se ha hecho en el caso del ferrocarril, para facilitar la comparación de ambos 
resultados, se procede al cálculo del precio por kilómetro viajado (Gráfico 4.2.3.2). La mayoría 
de valores son cercanos a 8 céntimos/km, siendo la relación Barcelona-Girona la que tiene un 
coste mayor (13 céntimos/km). 
 
Gráfico ‎4.2.3.2. Precio por kilómetro (€/km) para las principales relaciones en autobús 
  


















Fuente: Elaboración propia. Datos: ALSA, AISA, MONBUS, La Sepulvedana 
Gráfico 4.2.3.1. Precio medio (€) del viaje en autobús para las principales relaciones 
 




4.3. VEHÍCULO PARTICULAR 
 
La segunda alternativa al transporte por ferrocarril en el ámbito de la media distancia es el 
vehículo particular. En este apartado se van a analizar las ventajas e inconvenientes del coche 
y se compararán los valores del precio y el tiempo de viaje con los obtenidos anteriormente 
con el ferrocarril y el autobús. 
El coche es el medio de transporte más utilizado desde su consolidación en la sociedad, y 
probablemente sigue siendo la alternativa al tren más utilizada. Como ventaja principal se 
podría destacar la flexibilidad en espacio y tiempo. La sensación de libertad (autonomía e 
independencia) que ofrece el vehículo particular no se encuentra ni en el autobús ni en el tren. 
La palabra comodidad sería la que mejor define el viaje en coche. 
Además, el tiempo de acceso al modo de transporte es insignificante comparado a los otros 
dos medios. Este tiempo no se contabiliza a la hora de comparar el tiempo de viaje entre las 
tres modalidades de transporte, pero se tendría que tener en cuenta para unos resultados más 
precisos. 
Como en el caso del autobús, este tipo de transporte está condicionado al estado de las vías de 
circulación, con la posibilidad de que el tiempo de viaje aumente debido a atascos. Además, la 
existencia de peajes en algunas infraestructuras viarias incrementa la sensación del precio del 
viaje de manera muy significativa. El incremento del precio del combustible en los últimos años 
también ha contribuido a una más profunda reflexión por parte del usuario a la hora de 
decidirse por el coche a la hora de viajar. 
La necesidad de encontrar aparcamiento es un aspecto negativo con respecto tanto a tren 
como autobús. En algunas ciudades importantes puede resultar difícil y caro estacionar el 
vehículo. 
Por otro lado, se realizaron estudios en Alemania que explicitan de forma gráfica la velocidad 
comercial que el ferrocarril debería ofrecer para ser competitivo frente a la carretera y los 
servicios aéreos (véase Ilustración 4.3.1). Se observa que para una distancia de 300km se 
requiere una velocidad comercial de 150km/h, para que el ferrocarril sea competitivo frente a 
la carretera. A medida que la distancia se acorta se necesita una velocidad comercial mayor. 
Así pues, para 200km de distancia se requieren 200km/h. En el caso que nos ocupa, la media 
distancia (distancias comprendidas entre 60 y 300km), el rango de velocidad comercial 
necesaria oscila entre 150km/h (300km) y más de 300km/h (60km). El estudio no facilita datos 
para distancias inferiores a 150km, así que se ha extrapolado la información para distancias 
más cortas. 
 





Ilustración ‎4.3.1. Velocidades comerciales necesarias en el ferrocarril para ser competitivo frente a la carretera y 
el avión. Fuente: López Pita (2010) 
 
4.3.1.  Transporte privado colectivo. Coche compartido 
 
Muy recientemente se han popularizado en España los viajes en coche compartido, sobre todo 
entre la gente más joven. La empresa BlaBlaCar ha sido la principal impulsora de esta moderna 
manera de viajar. 
En Europa este sistema está mucho más extendido y más de 600.000 personas viajan cada mes 
a través de BlaBlaCar. El funcionamiento de este modo de viajar es bastante sencillo: el usuario 
se tiene que registrar en la página web de la empresa y escoger el trayecto que desea realizar. 
A continuación se muestran un conjunto de conductores que ofrecen el servicio solicitado 
mediante su vehículo propio, y las plazas disponibles para dicho desplazamiento. El usuario 
sólo tiene que escoger con qué conductor desea viajar.  
En primer lugar sorprenden los reducidos precios, en muchos casos, incluso pueden parecer 
exagerados, y por otro lado, el hecho de viajar con gente desconocida (no conocer ni siquiera 
al conductor del vehículo) es una costumbre que de momento no se ha normalizado en 
España. Aun así, últimamente está ganando adeptos entre la población más joven. 
 
4.3.2.  Características 
 
En este apartado se van a analizar el tiempo de viaje y el precio para las mismas relaciones 
vistas anteriormente para el autobús, así como las posibles alternativas a la hora de escoger la 
infraestructura viaria (autopistas y autovías). Para dichos cálculos se ha considerado el gasto 
 




de combustible de un utilitario pequeño que utiliza gasolina (precio considerado: 1,6€/litro de 
gasolina). 
Además, para cada relación se mostrará la oferta que ofrece BlaBlaCar para el día 10 de abril 
de 2014 (precios y número de viajes). 
 
 Madrid-Toledo 
En las Tablas 4.3.2.1 y 4.3.2.2 se muestran las posibilidades por carretera y datos de coches 
compartidos (BlaBlaCar) entre Madrid y Toledo, respectivamente. 
 
Tabla ‎4.3.2.1. Madrid-Toledo. Transporte por carretera 
MADRID-TOLEDO        
Vía Distancia (km) Tiempo Precio (€) Peaje 
A-42 72 0:51 8,93 NO 
A-42 y AP-1 78 0:54 9,80 NO 
A-4 87 1:04 11,86 NO 
Fuente: Elaboración propia. Datos: Google Maps y Vía Michelin 
 






En la relación con mayor tráfico de pasajeros por tren, Madrid-Toledo, se observa que existen 
tres alternativas de trayecto por infraestructuras viarias (Tabla 4.3.2.1). Ninguna de ellas está 
sujeta al pago de peaje para su utilización y el precio del trayecto oscila alrededor de los 10€. A 
la hora de hacer las comparaciones se utilizará la opción que tiene un coste menor, puesto que 
el tiempo también es menor (vía A-42). 
El caso del transporte colectivo privado se analizará más adelante, cuando se compare con el 




MADRID-TOLEDO    
BLABLACAR Ida Vuelta 
Nº trayectos 15 17 
Precio (€) 3-5 1-5 
Fuente: Elaboración propia. Datos: BlaBlaCar 
 





En esta ocasión disponemos de dos opciones de desplazamiento (Tabla 4.3.2.3). Ambas vías 
son de pago, siendo una de ellas considerablemente más cara. Para el análisis comparativo se 
considerará la opción que discurre por la vía C-32, al ser la diferencia de tiempo de viaje con la 
otra opción bastante reducida y, en cambio, tener un precio sustancialmente menor. 
En las Tabla 4.3.2.4 se muestran los datos de coches compartidos (BlaBlaCar) entre Barcelona y 
Girona (número de trayectos y precio). 
 
Tabla ‎4.3.2.3. Barcelona-Girona. Transporte por carretera 
BARCELONA-GIRONA        
Vía Distancia (km) Tiempo Precio (€) Peaje (€) 
AP-7 104 1:28 20,64 7,90 
C-32 103 1:34 17,48 4,85 
Fuente: Elaboración propia. Datos: Google Maps y Vía Michelin 
 
Tabla ‎4.3.2.4. Barcelona-Girona. Coche compartido 
BARCELONA-GIRONA    
BLABLACAR  Ida Vuelta 
Nº trayectos 8 16 
Precio (€) 5-9 6-9 
Fuente: Elaboración propia. Datos: BlaBlaCar 
 
 Barcelona-Tarragona 
En las Tablas 4.3.2.5 y 4.3.2.6 se muestran las posibilidades por carretera y datos de coches 
compartidos (BlaBlaCar) entre Barcelona y Tarragona, respectivamente. 
 
Tabla ‎4.3.2.5. Barcelona-Tarragona. Transporte por carretera 
BARCELONA-TARRAGONA        
Vía Distancia (km) Tiempo Precio (€) Peaje (€) 
C-32 99 1:24 24,93 12,25 
AP-7 110 1:11 20,92 7,3 









Tabla ‎4.3.2.6. Barcelona-Tarragona. Coche compartido 
BARCELONA-TARRAGONA    
BLABLACAR  Ida Vuelta 
Nº trayectos 24 15 
Precio (€) 5-8 1-9 
Fuente: Elaboración propia. Datos: BlaBlaCar 
 
Como el caso entre Barcelona y Girona, disponemos de dos alternativas (ambas 
infraestructuras sujetas a peaje). Como mejor opción se tomará la ruta por la AP-7, más rápida 
y barata que la ruta por la C-32. 
 
 Madrid-Ciudad Real 
En esta relación nos volvemos a encontrar con tres alternativas de viaje, todas ellas a través de 
vías gratuitas. En este caso se utilizará para el análisis comparativo la ruta por la vía N-401, por 
tener el coste más reducido y un tiempo no muy superior a las demás. Los datos se resumen 
en las Tablas 4.3.2.7 y 4.3.2.8. 
 
Tabla ‎4.3.2.7. Madrid-Ciudad Real. Transporte por carretera 
MADRID-CIUDAD REAL        
Vía Distancia (km) Tiempo Precio (€) Peaje  
N-401 186 2:41 20,54 NO 
A-4 y E-5 204 2:34 23,12 NO 
CM-42 222 2:44 25,24 NO 
Fuente: Elaboración propia. Datos: Google Maps y Vía Michelin 
 
Tabla ‎4.3.2.8. Madrid-Ciudad Real. Coche compartido 
MADRID-CIUDAD REAL    
BLABLACAR  Ida Vuelta 
Nº trayectos 14 10 
Precio (€) 9-13 10-12 











En esta ocasión tenemos dos opciones de viaje, como referencia se tomará la que transcurre 
por la vía E-5, al tener un tiempo y un precio menores, siendo una infraestructura sin peaje 
(véanse Tablas 4.3.2.9 y 4.3.2.10). 
 
Tabla ‎4.3.2.9. Sevilla-Córdoba. Transporte por carretera 
SEVILLA-CÓRDOBA        
Vía Distancia (km) Tiempo Precio (€) Peaje  
E-5 143 2:06 18,17 NO 
A-92 y E-5 160 2:27 19,33 NO 
Fuente: Elaboración propia. Datos: Google Maps y Vía Michelin 
 
Tabla ‎4.3.2.10. Sevilla-Córdoba. Coche compartido 
SEVILLA-CÓRDOBA    
BLABLACAR  Ida Vuelta 
Nº trayectos 37 32 
Precio (€) 5-10 5-9 
Fuente: Elaboración propia. Datos: BlaBlaCar 
 
 
 A Coruña-Santiago de Compostela 
En las Tablas 4.3.2.11 y 4.3.2.12 se muestran las posibilidades por carretera y datos de coches 
compartidos (BlaBlaCar) entre A Coruña y Santiago, respectivamente. 
 
Tabla ‎4.3.2.11. A Coruña-Santiago. Transporte por carretera 
A CORUÑA-SANTIAGO       
Vía Distancia (km) Tiempo Precio (€) Peaje (€) 
AP-9 76 1:17 16,34 6,30 
AC-400 y AC-1914 80 2:06 12,36 NO 
AC-552 y AC-1914 80 2:12 12,54 NO 









Tabla ‎4.3.2.12. A Coruña-Santiago. Coche compartido 
A CORUÑA-SANTIAGO   
BLABLACAR  Ida Vuelta 
Nº trayectos 16 14 
Precio (€) 4 3-5 
Fuente: Elaboración propia. Datos: BlaBlaCar 
Las dos ciudades gallegas se enlazan a través de tres vías, AP-9, AC-400 y AC-1914, siendo la 
primera de ellas la única de pago (6.30€). La ruta más favorable, en esta ocasión, es la que 
transcurre por la vía AP-9, que aun siendo la más cara tiene un tiempo de viaje casi un 50% 
menor que las otras alternativas. 
 
 Madrid-Segovia 
Por último, entre las ciudades de Madrid y Segovia la infraestructura viaria disponible es la 
autopista AP-6, con un coste por peaje de 6.85€ (véanse Tablas 4.2.13 y 4.3.2.14). 
 
Tabla ‎4.3.2.13. Madrid-Segovia. Transporte por carretera 
MADRID-SEGOVIA        
Vía Distancia (km) Tiempo Precio (€) Peaje (€) 
AP-6 92 1:22 18,29 6,85 
Fuente: Elaboración propia. Datos: Google Maps y Vía Michelin 
 
Tabla ‎4.3.2.14. Madrid-Segovia. Coche compartido 
MADRID-SEGOVIA    
 BLABLACAR Ida Vuelta 
Nº trayectos 19 13 
Precio (€) 5 5-6 













4.3.3.  Análisis de factores 
 
En este apartado se van a recoger las características que definen el vehículo privado. Se ha 
considerado oportuno analizar los factores que definen el transporte privado colectivo 
(BlaBlaCar), para después compararlos con el ferrocarril y el autobús. Para el cálculo del 
tiempo de viaje se han considerado los tiempos de viaje a través de las vías seleccionadas en el 
apartado anterior. 
 
4.3.3.1. Frecuencia del servicio 
 
Puesto que no tiene sentido hablar de frecuencia de servicio en el caso del vehículo particular 
(conceptualmente sería el número de viajes que una persona puede hacer en coche durante 
un día entre dos localidades) se analizará la frecuencia de servicio que ofrece el vehículo 
colectivo privado. Contrariamente al autobús y al ferrocarril, los valores de frecuencia en este 
modo de transporte pueden variar notablemente en función del día de estudio. Para el 10 de 
























Gráfico 4.3.3.1.1. Frecuencia I/V (vehículos/día). BlaBlaCar 
 




4.3.3.2. Tiempo de viaje 
 
Como se ha comentado en la introducción de este apartado, el tiempo de viaje por carretera 
es un factor que viene condicionado por el estado de las vías de circulación (autopistas, 
autovías) y de la posible congestión en las ciudades de origen y destino. En el Gráfico 4.3.3.2.1 
se recogen los tiempos medios de viaje para el transporte por carretera. Las infraestructuras 
consideradas son las anteriormente escogidas en el apartado 4.3.2. 
 
Gráfico ‎4.3.3.2.1. Tiempo medio de viaje (h). Transporte por carretera 
 
 Fuente: Elaboración propia. Datos: Google Maps y Vía Michelin 
 
4.3.3.3. Velocidad comercial 
 
En el Gráfico 4.3.3.1 se resume la velocidad comercial de las principales relaciones de media 
distancia. El valor más bajo lo encontramos en la relación A Coruña-Santiago (62,5km/h), y la 
velocidad mayor se da en la conexión Barcelona-Tarragona (93km/h). La diferencia de 
velocidad entre las distintas relaciones se debe a la proporción de tramos por autopista, 













Gráfico ‎4.3.3.3.1. Velocidad media (km/h). Transporte por carretera 
 
Fuente: Elaboración propia. Datos: Google Maps y Vía Michelin 
 
4.3.3.4. Nivel tarifario 
 
En el caso del nivel tarifario se ha separado el coste del vehículo particular del coste del coche 
compartido. Como se ha podido ver anteriormente, los precios del vehículo compartido son 
extremadamente bajos comparados con cualquier otro modo de transporte. 
 
 Coche compartido (BlaBlaCar) 
El nivel tarifario que ofrece el servicio BlaBlaCar viene condicionado a las necesidades del 
conductor que efectúa el trayecto. Por ejemplo, si un conductor quiere desplazarse de 
Barcelona a Valencia y tiene casi todas las plazas ocupadas, podrá ofertar las plazas restantes a 
precios extremadamente bajos. Destinos como Tarragona se puede aprovechar de estas 
situaciones, aunque muchas veces el conductor no acerca al usuario al centro de la ciudad, 
aspecto también a tener en cuenta. 
En los Gráficos 4.3.3.4.1 y 4.3.3.4.2 se muestran los precios medios y el precio por kilómetro de 





















Gráfico ‎4.3.3.4.1. Precio medio (€). BlaBlaCar 
 
Fuente: Elaboración propia. Datos: BlaBlaCar 
 
Gráfico ‎4.3.3.4.2. Precio por kilómetro (€/km). BlaBlaCar 
 
Fuente: Elaboración propia. Datos: BlaBlaCar 
 
Como se puede comprobar en el gráfico anterior, los valores obtenidos para el precio por 

























 Vehículo privado 
Análogamente se ha ilustrado el nivel tarifario para el transporte por carretera mediante el 
vehículo particular. Los precios que se muestran en los Gráficos 4.3.3.4.3 y 4.3.3.4.4 
corresponden al trayecto de una sola persona. Los precios por viaje se reducirían 
proporcionalmente al número de ocupantes del coche. 
 
Gráfico ‎4.3.3.4.3. Precio (€). Transporte por carretera. Vehículo privado (1pax) 
  
Fuente: Elaboración propia. Datos: Google Maps y Vía Michelin 
 
Gráfico ‎4.3.3.4.4. Precio por kilómetro (€/km). Transporte por carretera. Vehículo privado 
  






















 5. LA SITUACIÓN COMPARADA DE LA 
OFERTA FERROVIARIA Y LA DE LOS 
OTROS MODOS DE TRANSPORTE 
 
5.1.  INTRODUCCIÓN 
 
En los apartados 3 y 4 se ha querido dar una visión general de la movilidad regional en España, 
sin tener en cuenta la contribución de la alta velocidad. Para acabar de caracterizar el 
panorama actual del ferrocarril por líneas convencionales se considera oportuno comparar 
todos los factores que se han ido analizando a lo largo de esta primera parte de la tesina. El 
transporte ferroviario tendría que ser competitivo frente al transporte por carretera, y 
además, dar respuesta a la demanda de transporte existente en nuestro país. Este último 
aspecto se estudiará con detenimiento en el apartado 6, después de observar las capacidades 
reales del ferrocarril regional de competir con autobús y vehículo particular. Si un modo de 
transporte no ofrece frecuencias, tiempos de viaje y niveles tarifarios competitivos no será 












5.2. FRECUENCIA DEL SERVICIO 
 
El primer factor que se compara es la frecuencia de servicio, un buen indicador del estado del 
modo de transporte. Las relaciones que se analizarán serán seis: Barcelona-Girona, Barcelona-
Tarragona, Madrid-Ciudad Real, Sevilla-Córdoba, A Coruña-Santiago y Madrid-Segovia. 
Recordamos que no se considera la relación Madrid-Toledo puesto que no se oferta servicio 
por línea convencional. En el Gráfico 5.2.1 se recoge la frecuencia de servicio para cada una de 




Fuente: Elaboración propia 
El gráfico anterior muestra la disparidad de resultados que se obtiene al analizar cada relación 
por separado. Si comparamos, en primer lugar, el ferrocarril con el autobús, observamos que 
la frecuencia de servicio del ferrocarril supera a la del autobús en los desplazamientos entre 
Barcelona y Girona y entre A Coruña y Santiago de Compostela. En este aspecto se observa 
que entre A Coruña y Santiago RENFE ofrece un muy buen servicio de trenes de Media 
Distancia (16 trenes/día). Por el contrario, el autobús ofrece un servicio más regular entre 
Barcelona y Tarragona y entre Madrid y Segovia, siendo este último caso el más dispar. En la 
relación Sevilla-Córdoba se recoge la misma frecuencia en ambos modos. 
Por otro lado, el servicio de coche compartido (BlaBlaCar) se erige como la opción que ofrece 
más posibilidades a los usuarios para la mayoría de relaciones. En el caso de Sevilla-Córdoba, la 
oferta de dicho servicio supera con creces a la de su competencia, pero también hay que 
destacar las relaciones donde el ferrocarril o el autobús ofrecen servicio más frecuente. En el 
caso de A Coruña-Santiago de Compostela, el ferrocarril presenta una frecuencia ligeramente 
superior a BlaBlaCar y muy superior al autobús, como se ha comentado anteriormente. Por 












 Gráfico 5.2.1. Frecuencia I/V (trenes o vehículos/día). Ferrocarril (LC), autobús y BlaBlaCar 
 




5.3.  TIEMPO DE VIAJE 
 
Para el cálculo del tiempo medio de viaje se han unificado los transportes por autobús y 
vehículo particular. Se ha tomado el tiempo calculado para el coche, aunque el del autobús 
siempre será ligeramente superior puesto que tiene limitada su velocidad máxima. No se han 
considerado los tiempos de viaje ofrecidos por las compañías de autobuses, al estar faltos de 
precisión. En el Gráfico 5.3.1 se representa el tiempo de viaje para ferrocarril y carretera. 
 
Gráfico ‎5.3.1. Tiempo medio de viaje (h). Ferrocarril (LC) y transporte por carretera 
 
Fuente: Elaboración propia 
 
De esta relación no se puede extraer ninguna conclusión concluyente, puesto que el ferrocarril 
es más rápido en la mitad de relaciones (Barcelona-Girona, Sevilla-Córdoba, A Coruña-
Santiago) y más lento en el resto (Barcelona-Tarragona, Madrid-Ciudad Real y Madrid Segovia). 
Así pues, la creencia de que el ferrocarril regional tiene un tiempo de viaje muy superior al 
transporte por carretera no es del todo cierta. También es cierto que este análisis se ha hecho 
para las seis relaciones con más tráfico de viajeros, pero como se ha visto en el apartado 3, 
existen relaciones con un servicio muy precario. Los casos de Barcelona-Lleida y Madrid-
Puertollano son un claro ejemplo de ineficiencia: tres horas y media y casi cuatro horas y 



















5.4.  VELOCIDAD COMERCIAL 
 
La velocidad comercial del ferrocarril por líneas convencionales es, seguramente, el factor que 
sale más perjudicado cuando lo comparamos con el transporte por carretera. En el Gráfico 
5.4.1 se muestra dicha comparación. Se recuerda que para el cálculo de la velocidad media por 
carretera se han utilizado las vías y tiempos considerados en el apartado 4.3. 
 
Gráfico ‎5.4.1. Velocidad comercial (km/h). Ferrocarril (LC) y transporte por carretera 
 
Fuente: Elaboración propia 
 
Efectivamente, en el factor velocidad comercial se aprecia con mayor claridad la desventaja del 
ferrocarril respecto la carretera: en cuatro de los seis casos estudiados la velocidad del tren es 
inferior al coche. Especialmente menores son las velocidades obtenidas en las relaciones 
Barcelona-Tarragona y Madrid-Segovia. Por el contrario, en la conexión Sevilla-Córdoba la 
velocidad media es parecida, alrededor de 70km/h, mientras que sorprendentemente en la 
relación A Coruña-Santiago de Compostela el ferrocarril es mucho más rápido que el vehículo 
























5.5.  NIVEL TARIFARIO 
 
El último factor que interviene en la comparación es el nivel tarifario. Se analiza de manera 
general (precio del billete) y de manera relativa (precio por kilómetro recorrido). En este caso 
intervienen los cuatro modos de transporte: ferrocarril (LC), autobús, vehículo privado y coche 
compartido. 
Los precios medios de para cada relación vienen representados en el Gráfico 5.5.1. 
 
Gráfico ‎5.5.1. Precio medio de trayecto (€). Ferrocarril (LC), autobús, BlaBlaCar, coche 
 
Fuente: Elaboración propia 
 
Si comparamos el ferrocarril con el autobús en primer lugar, se observa que 
sorprendentemente los precios del autobús son, en general, superiores a los del ferrocarril. En 
el apartado 4.2 se había comentado que, históricamente, el factor más atractivo y 
diferenciador del viaje en autobús era el reducido precio de sus tarifas. Con esta comparativa 
se demuestra que esta reputación no es del todo correcta, puesto que el ferrocarril ofrece 
tarifas muy similares e incluso más baratas. Particularizando para cada relación, se observa 
que se obtienen valores muy parejos del precio del billete en los trayectos Barcelona-
Tarragona, Sevilla-Córdoba, A Coruña-Santiago y Madrid-Segovia. El único caso donde el 
autobús es más económico que el ferrocarril es en la relación Madrid-Ciudad Real (el precio del 

















Una mejor manera de comparar el nivel tarifario es el precio del kilómetro recorrido (véase 
Gráfico 5.5.2). 
 
Gráfico ‎5.5.2. Precio por kilómetro (€/km). Ferrocarril (LC), autobús, BlaBlaCar, coche 
 
Fuente: Elaboración propia 
 
El gráfico anterior muestra la desventaja en que se encuentra el ferrocarril con respecto a los 
otros modos de transporte. Excepto en la relación Barcelona-Girona, el transporte por 
ferrocarril (líneas convencionales) tiene un precio por kilómetro más elevado que el autobús y 
que el vehículo privado compartido. En la relación Madrid-Ciudad Real se obtiene un precio 
relativo más elevado que para el vehículo particular.  
El modo de transporte más caro en este sentido es el vehículo privado, con unos costos 
siempre superiores a 0,10€/km y llegando a 0,20€/km. Aun así, se recuerda que estos precios 
























Una vez analizadas por separado y conjuntamente cada modalidad de transporte, podemos 
sacar un conjunto de conclusiones que nos ayudarán a lograr una mejor visión del panorama 
de los servicios regionales en el ámbito nacional. 
En la Tabla 5.6.1 se ha sintetizado toda la información obtenida anteriormente. Los datos 
utilizados son valores medios para las seis relaciones consideradas. En color rojizo se destacan 
aquellos factores desfavorables para el ferrocarril, y en color verdoso, los factores que 
benefician al transporte ferroviario. 
 
Tabla ‎5.6.1. Comparativa Ferrocarril (LC) vs Otros modos de transporte 
  FERROCARRIL (LC) AUTOBÚS BLABLACAR COCHE 
FRECUENCIA I/V(TRENES O 
VEHÍCULOS/DÍA) 




TIEMPO MEDIO DE VIAJE (H) 1,89 1,83 (-3%) 
VELOCIDAD MEDIA(KM/H) 63 71 (+13%) 
PRECIO DE VIAJE MEDIO (€) 10,36 10,48 (+1%) 6,97 (-33%) 17,96 (+73%) 
PRECIO/KM (€/KM) 0,10 0,09 (-10%) 0,06 (-40%) 0,17 (+70%) 
Fuente: Elaboración propia 
 
Ante todo destaca la mayoría de factores desfavorables para el ferrocarril (de los diez valores 
comparativos el ferrocarril sale perjudicado en siete). El precio del billete y el precio por 
kilómetro son únicos los factores que sitúan al ferrocarril con ventaja respecto a algunos 
modos de transporte. Por ejemplo, de media (para las seis relaciones estudiadas) el precio del 
ferrocarril con respecto al autobús es un 1% más barato, y en el caso del vehículo privado, un 
73%. Por lo que a precio por kilómetro se refiere, el ferrocarril (0,10€/km) es un 70% más 
económico que el coche (0,17€/km). 
Si nos centramos en valorar cada uno de los cinco factores de la Tabla 5.6.1, comenzando por 
la frecuencia de servicio, se observa que con respecto al autobús y al coche compartido, el 
ferrocarril ofrece servicios un 40% y un 63% menos frecuentes, respectivamente. A pesar de 
esto, particularizando para cada caso, la relación A Coruña-Santiago destaca por una gran 
frecuencia de trenes regionales, muy superior al resto de relaciones. Por el contrario, las 
conexiones Barcelona-Girona, Madrid-Ciudad Real y Madrid-Segovia presentan frecuencias 
muy bajas comparadas con la competencia. 
El tiempo medio de viaje es muy parecido al obtenido en transporte por carretera, sólo un 3% 
mayor. Esta diferencia se incrementa al analizar la velocidad media: el ferrocarril por línea 
convencional es un 13% más lento que la carretera. 
Por lo que a niveles tarifarios se refiere, sorprende el coste del autobús, en muchos casos 
superior al ferrocarril. Por otro lado destacamos el exagerado coste que supone el viaje en 
 




vehículo privado, muchas veces acentuado por la existencia de peajes en las vías. En las 
relaciones Barcelona-Tarragona, A Coruña-Santiago y Madrid-Segovia el precio del viaje en 
ferrocarril, en autobús y en coche compartido es muy parecido, siendo el coste de ir en 
vehículo particular muchísimo más elevado. Si se tiene en cuenta el valor relativo de las tarifas 
(precio por kilómetro recorrido), se vuelven a apreciar las carencias del ferrocarril: es un 10% 
más caro que el autobús y un 40% más caro que el vehículo privado compartido.  
Es importante destacar el reciente auge del coche compartido. Los gráficos muestran un nivel 
tarifario inferior en todas las relaciones. Estas tarifas muestran una gran variabilidad, 
pudiéndose encontrar precios extremadamente bajos. Por ejemplo, en el caso estudiado se 
han observado viajes por el coste de 1€ entre Barcelona y Tarragona. Este modo de transporte, 
con BlaBlaCar a la cabeza, se tendrá que tener muy en cuenta en el futuro debido a la oferta 
de precios que presenta, aunque el uso se restringe sobre todo al usuario más joven. 
En conclusión, el transporte ferroviario por líneas convencionales está lejos de ofrecer un 
servicio atractivo para el usuario, cada vez más exigente. Las bajas frecuencias, la reducida 
velocidad comercial y el elevado precio del kilómetro recorrido son factores que necesitarían 
de una mejora para poder ser competitivos. De esta manera, los servicios de  alta velocidad se 
presentan como la salvación del ferrocarril. Antes de analizar sus efectos y características, es 






























En este apartado se analizará el tráfico de viajeros en servicios de media distancia, teniendo en 
cuenta, exclusivamente, el que se produce por vías convencionales. El objetivo es observar la 
evolución de la demanda de viajeros como respuesta a la oferta disponible. Así pues, en primer 
término se va a observar la variación de la oferta y de la demanda, para después compararlos y 
ver la relación existente entre ellas. Los parámetros de estudio que se considerarán serán tales 
como: número de viajeros, número de trenes, plazas totales ofertadas y aprovechamiento, 
entre otros.  
Con este análisis se acabará de describir la situación del ferrocarril por vías convencionales, 














6.2.  OFERTA 
 
El indicador utilizado para cuantificar la oferta ferroviaria es el número de plazas por kilómetro 
ofrecido (plazas kilómetro, p.km). Es necesario señalar que los datos que se incluyen a partir 
de ahora comprenden, también, los servicios ferroviarios de la operadora Feve, considerando 
las líneas que denomina “regionales” (Ferrol-Oviedo; Oviedo-Santander; Santander-Bilbao y 
León-Bilbao). En la Ilustración 6.2.1 se puede ver el conjunto de líneas de media distancia a 
finales de 2011 (ferrocarril convencional, alta velocidad y Feve). 
 
 
Ilustración ‎6.2.1. Servicios de media distancia (2011). Fuente: Anuario del Ferrocarril 2011 
 
A continuación (Tabla 6.2.1 y Gráfico 6.2.1) se muestra la evolución de la oferta ferroviaria por 
vía convencional en el periodo 1993-2011, con los respectivos crecimientos anuales para cada 









Tabla ‎6.2.1. Plazas kilómetro en media distancia (líneas convencionales). Ud: millones 
Año Renfe MD 
convencional 
% s/ año 
ant. 






1993 6856       6856   
1994 6188 -9,74     6188   
1995 6749 9,07     6749   
1996 7244 7,33     7244   
1997 7335 1,26     7335   
1998 7358 0,31     7358   
1999 7033 -4,42     7033   
2000 6963 -1     6963   
2001 7173 3,02     7173   
2002 7246 1,02     7246   
2003 7442 2,7     7442   
2004 7243 -2,67     7243   
2005 7824 8,02 120,6   7944,6   
2006 8110 3,66 121,5 0,77 8231,5 3,61 
2007 8194 1,04 128 5,34 8322 1,10 
2008 8830 7,76 124,5 -2,7 8954,5 7,60 
2009 8704 -1,42 120,1 -3,52 8824,1 -1,46 
2010 8578 -1,45 115,7 -3,72 8693,7 -1,48 
2011 9263 7,98 126,4 9,26 9389,4 8,00 
Fuente: Anuario del Ferrocarril 2011 
 
Gráfico ‎6.2.1. Oferta de media distancia en líneas convencionales. Millones de plazas 
kilómetro 
 






























































































La oferta en servicios regionales experimenta una tendencia creciente en las dos últimas 
décadas. Se registran retrocesos en los años 1994, 1999, 2004, 2009 y 2010. Cabe destacar el 
elevado crecimiento que se produce en los años 1995, 2005, 2008 y 2011.  
En términos generales, en el periodo 1993-2011 se produce un crecimiento de la oferta 




6.3.  DEMANDA 
 
A finales del siglo pasado y comienzo del siglo XXI la demanda de viajeros en servicios 
regionales no ha seguido una evolución ascendente. Como se comentó anteriormente, el 
estancamiento de la oferta ferroviaria y del bajo crecimiento de las zonas servidas fueron los 
dos factores determinantes para que la demanda no experimentase una tendencia muy 
dinámica. Por otro lado, el impulso que se le dio en Alemania y Francia al transporte regional, y 
sobre todo, la llegada de la alta velocidad, han permitido una nueva concepción del transporte 
de media distancia. 
A comienzos del siglo XXI, la demanda de transporte en servicios regionales por ferrocarril era 
la siguiente, clasificada en cuatro grupos: 
1. Catalunya, con más de 10 millones de viajeros/año. 
2. Comunidades con un tráfico comprendido entre 1.5 y 5 millones de viajeros/año: 
Andalucía, Castilla y León, Galicia, Madrid y Castilla la Mancha, por orden de 
importancia. 
3. Comunidades con un tráfico comprendido entre 300.000 y 800.000 viajeros: Valencia, 
Aragón, País Vasco, Extremadura y Navarra. 
4. Comunidades con un tráfico igual o inferior a 100.000 viajeros/año: La Rioja, Murcia, 
Cantabria y Asturias. 
Analizando el conjunto del Estado, en el año 1991, momento de la toma en consideración de 
los servicios regionales por ferrocarril como unidad especialidad, RENFE transportó 21 millones 
de viajeros. El año 2005 ascendió a 28 millones (crecimiento anual medio del 2%). 
Para el análisis de la demanda se utilizarán dos parámetros: los viajeros por kilómetro 
transportado y el número total de viajeros. En la Tabla 6.3.1 y el Gráfico 6.3.1  se muestra la 








Tabla ‎6.3.1. Viajeros kilómetro de media distancia (líneas convencionales). Ud: Millones 










1993 2082    2082  
1994 2024 -2,79 2024 
1995 2074 2,47 2074 
1996 2109 1,69 2109 
1997 2207 4,65 2207 
1998 2280 3,31 2280 
1999 2372 4,04 2372 
2000 2482 4,64 2482 
2001 2572 3,63 2572 
2002 2575 0,12 2575 
2003 2624 1,9 2624 
2004 2583 -1,56 2583 
2005 2745 6,27 30 2775 
2006 2867 4,44 28,5 -5 2895,5 -5,00 
2007 2775 -3,22 27,4 -3,84 2802,4 -3,86 
2008 2800 0,92 30,9 12,72 2830,9 12,77 
2009 2630 -6,07 29,7 -3,87 2659,7 -3,88 
2010 2514 -4,41 28 -5,67 2542 -5,72 
2011 2645 5,21 29,7 5,86 2674,7 6,07 
Fuente: Anuario del Ferrocarril 2011 
 
Como se puede apreciar en el gráfico, el tráfico total de viajeros kilómetro de media distancia 
en líneas convencionales experimente en este periodo un crecimiento bastante regular. Sólo 
se producen retrocesos en los años 1994, 2004, 2006, 2007, 2009 y 2010. 
 
Gráfico ‎6.3.1. Tráfico de viajeros de media distancia. Millones de viajeros kilómetro 
 


























































































En términos generales, en el periodo 1993-2011 se produce un crecimiento de la demanda de 
viajeros kilómetro del 28,5%, lo que supone un crecimiento anual medio del 1,6%. 
Por lo que a viajeros totales transportados se refiere, se obtienen resultados parecidos a los 
vistos mediante el parámetro de viajeros kilómetro. En la Tabla 6.3.2 y el Gráfico 6.3.2 se 
muestran los datos de viajeros totales en el periodo 1993-2011. 
 
Tabla ‎6.3.2. Viajeros totales de media distancia (líneas convencionales). Ud: Miles 
Año Renfe MD 
convencional 
% s/ año 
ant. 




% s/ año 
ant. 
1993 21710    21710  
1994 21054 -3,02   21054  
1995 21390 1,6   21390  
1996 22324 4,37   22324  
1997 23939 7,23   23939  
1998 24405 1,95   24405  
1999 24807 1,65   24807  
2000 25768 3,87   25768  
2001 26230 1,79   26230  
2002 26320 0,34   26320  
2003 26778 1,74   26778  
2004 26097 -2,54   26097  
2005 27585 5,7 468  28053  
2006 28269 2,48 442 -5,42 28711 2,35 
2007 27755 -1,82 422 -4,67 28177 -1,86 
2008 27979 0,81 464 10 28443 0,94 
2009 25611 -4,89 443 -4,53 26054 -8,40 
2010 25612 -3,75 419 -5,52 26031 -0,09 
2011 26479 3,39 443 5,88 26922 3,42 
Fuente: Anuario del Ferrocarril 2011 
 
En este caso, los retrocesos se producen en los años 1994, 2004, 2007, 2009 y 2010. En el 
periodo 1993-2011 se produce un crecimiento de la demanda de viajeros totales del 24%, lo 
que supone un crecimiento anual medio del 1,3%. 
 
 




Gráfico ‎6.3.2. Viajeros totales en media distancia (líneas convencionales). Ud: Miles 
 




6.4.  RELACIÓN ENTRE OFERTA Y DEMANDA 
 
El parámetro que se utiliza para comparar la demanda de viajeros con las plazas ofertadas es el 
aprovechamiento, que se define según la siguiente expresión: 
 
Aprovechamiento (en %)= (Viajero*Kilómetro transportado (v.km) / Plaza*Kilómetro ofrecido 
(p.km)) * 100 
 
En el año 2011 el aprovechamiento total de los servicios de media distancia fue del 31,7%, 
produciéndose un retroceso respecto a 2010 (33%). Para servicios por línea convencional de 
RENFE, el aprovechamiento fue del 28,6% (reducción del 0,75%), mientras que los servicios de 
FEVE tienen un aprovechamiento del 23,5% (retroceso de 0,75% sobre 2010). 






























































































Tabla ‎6.4.1. Aprovechamiento para media distancia (líneas convencionales).  
Ud: Viajeros km / Plazas km (%) 
Año Renfe MD 
convencional 
% s/ año 
ant. 




% s/ año 
ant. 
1993 30,4       30,4   
1994 32,7 2,34     32,7   
1995 30,7 -1,98     30,7   
1996 29,1 -1,62     29,1   
1997 30,1 0,97     30,1   
1998 31 0,9     31   
1999 33,7 2,74     33,7   
2000 35,6 1,92     35,6   
2001 35,9 0,21     35,9   
2002 35,5 -0,32     35,5   
2003 35,3 -0,28     35,3   
2004 35,7 0,4     35,7   
2005 35,1 -0,58 24,9   34,9   
2006 35,4 0,27 23,5 -1,43 35,2 0,71 
2007 33,9 -1,49 21,4 -2,04 33,7 -4,27 
2008 31,7 -2,15 24,8 3,39 31,6 -6,12 
2009 30,2 -1,5 24,7 -0,09 30,1 -4,66 
2010 29,3 -0,91 24,2 -0,5 29,2 -2,99 
2011 28,6 -0,75 23,5 -0,75 28,5 -2,58 
Fuente: Anuario del Ferrocarril 2011 
 
Gráfico ‎6.4.1. Aprovechamiento para media distancia en líneas convencionales (%) 
 



























































































La evolución del aprovechamiento del servicio de media distancia por vía convencional no 
tiene un comportamiento estable en los últimos veinte años. En los años 1995 y 1996 se 
produce un retroceso que, rápidamente se convierte en crecimiento hasta el año 2000. A 
partir de entonces la tendencia vuelve a ser negativa, aunque hasta el año 2006 se mantiene 
más o menos estable. Desde el año 2007 hasta el 2011 se acentúa el decrecimiento, 
obteniendo valores en este periodo de hasta más de un 6% de retroceso. 
Globalmente, en el periodo 2003-2011 se produce un decrecimiento del valor del 




6.5.  CONCLUSIONES 
 
La demanda por ferrocarril, en el periodo 1993-2011, experimenta un crecimiento anual del 
1,3% en término de viajeros totales. El crecimiento de la oferta (2%), junto con el valor 
bajísimo del aprovechamiento (28,5% en 2011) tampoco son aspectos esperanzadores para el 
transporte por líneas convencionales. Este crecimiento mínimo de la demanda demuestra la 
mala situación de este modo de transporte. 
Esta negativa respuesta de la población contrasta con el crecimiento de la movilidad en los 
últimos años en Europa. A partir de los años setenta del siglo pasado comenzó a ponerse de 
manifiesto un gran crecimiento de la demanda de transporte entre las principales ciudades 
europeas, gracias, sobre todo, a la rápida expansión de la economía. El estudio publicado por 
Schafer y Victor en 1997 pone de manifiesto que el crecimiento de las rentas individuales se 
traduce en un incremento del volumen del tráfico de viajeros. 
Para responder a las demandas de movilidad se llevaron a cabo importantes programas de 
mejora de infraestructuras viarias y ferroviarias en Europa, siendo las primeras las que más 
atención recibieron. La mejora de autopistas y autovías ayudaron al crecimiento de la 
demanda de transporte por carretera, mientras que el escaso crecimiento de la demanda por 









 7. LAS NUEVAS LÍNEAS Y LOS 
SERVICIOS DE ALTA VELOCIDAD 
 
7.1.  LA ALTA VELOCIDAD EN ESPAÑA 
7.1.1.  Introducción 
 
Una vez vista la situación del ferrocarril convencional en España, es momento de ver las 
implicaciones que ha tenido la llegada de la alta velocidad sobre éste. Para ello, en primer 
lugar, daremos una visión general del servicio de alta velocidad en nuestro país. 
La alta velocidad en España está compuesta por cuatro corredores principales por los que 
circulan diversos servicios. Con más de 3.000 kilómetros en servicio, es la red de alta velocidad 
más larga de Europa y la segunda más extensa del mundo, sólo por detrás de China. Por dicha 
red circulan multitud de servicios, todos ellos gestionados por RENFE. Entre ellos destacan los 
servicios AVE, Alvia y Avant, siendo AVE el más conocido y de mayor calidad. En la Ilustración 
7.1.1.1 se muestra la red de alta velocidad en España en el año 2013. 
 
 
Ilustración ‎7.1.1.1. Red de alta velocidad en servicio (2013). Fuente: Wikipedia 
 




7.1.2.  Evolución histórica. Cronología 
 
En 1946 se alcanzan por primera vez en España los 200 km/h en el trayecto entre Sevilla y Los 
Rosales, durante un ensayo de una locomotora de Talgo. Sorprendentemente, hasta los años 
noventa no se consolidan los desplazamientos en alta velocidad. 
En 1972 se alcanzan los 222 km/h en la línea Madrid-Barcelona y en 1976 se empieza a 
investigar en España con un tren derivado del ETR-401 italiano. Con este tren, enmarcado 
dentro de la serie 443 de RENFE, se alcanzan los 206 km/h en la línea Madrid-Alicante. Este 
hecho marca un antes y un después en la alta velocidad española, siendo el Electrotrén 443 un 
icono de la revolución del ferrocarril en los años setenta y ochenta (véase Ilustración 7.1.2.1). 
El mecanismo de la pendulación activa fue la tecnología introducida que permitió aumentar la 
velocidad en trazados sinuosos.  Las relaciones Madrid-Gijón, Madrid-Albacete, Madrid-Jaén 
fueron las primeras que cubrió. 
 
Ilustración ‎7.1.2.1. Electrotrén 443. Fuente: Ferropedia 
En España la primera línea que se escoge para ser realizada en alta velocidad es el Nuevo 
Acceso Ferroviario a Andalucía, línea que conecta Getafe con Córdoba. En 1988 se decide que 
la nueva red de alta velocidad tendrá ancho internacional, y al no poder continuar los trenes 
por la red existente, se alarga la conexión Getafe-Córdoba hasta Madrid y Sevilla, 
respectivamente, coincidiendo con la Exposición Universal de Sevilla de 1992.  
La línea Madrid-Sevilla, primera línea de alta velocidad en España, se inaugura en 1992. El AVE 
conectaba las dos ciudades en menos de tres horas (2h 55min). Un año más tarde, en 1993, se 
alcanza el récord de velocidad de trenes AVE con 356,8 km/h, hecho que permite que en 1994 
se inicie la explotación comercial a 300 km/h. 
En 1987 se inician los proyectos para reformar el corredor mediterráneo, y en 1996 se 
inauguran los primeros tramos de alta velocidad, entre Vandellós (Tarragona) y Oropesa del 
Mar (Castellón). 
En 1997 se estrena el servicio Euromed, con trenes de alta velocidad que circulan por vías de 
ancho ibérico y que cubren la relación Barcelona-Alicante (véase Ilustración 7.1.2.2). Por otro 
lado, en 1999 entra en servicio el servicio Alaris, con trenes que circulan a una velocidad 
 




máxima de 200 km/h entre Madrid y Valencia. Este mismo año se proyecta la construcción de 
la línea Córdoba-Málaga. 
En 2003 entra en servicio el AVE Larga Distancia Madrid-Zaragoza-Lleida, vía que pretende unir 
Madrid y Francia.  
En 2004 se inaugura el servicio Avant Sevilla-Córdoba junto al nuevo material, los trenes S-104, 
que también se utilizan para la línea Avant Madrid-Ciudad Real-Puertollano, estrenada en 
2005. También en 2005 comienza a circular el primer AVE de TALGO S-102, cubriendo la 
relación Madrid-Zaragoza-Huesca, y se estrena el Avant Madrid-Toledo.  
En 2006 se anuncia el incremento en los servicios AVE S-102 que operan en la línea Madrid-
Zaragoza-Lleida, llegando a los 280 km/h gracias al sistema de conducción automática ERTMS 
de nivel 1. En 2007 se alcanzan los 300 km/h pero, para llegar a los 350 km/h, hay que esperar 
al ERTMS de nivel 2. En la Ilustración 7.1.2.3 se muestra el aspecto interior de la estación de 
Zaragoza-Delicias. 
Los servicios Alvia se estrenan en 2006, y conectan Madrid con varias ciudades del norte 
(Bilbao, Vitoria, Santander y Gijón). Además, a finales de año se abre el tramo Córdoba-
Antequera de la línea Madrid-Córdoba-Málaga. Esto permitió un recorte del tiempo en los 
viajes entre Madrid y Algeciras, además de un nuevo itinerario hacia Granada. Al mismo 
tiempo se inaugura el tramo Lleida-Camp de Tarragona de la línea Madrid-Barcelona-Frontera 
Francesa. 
En diciembre de 2007 se inaugura la línea Madrid-Segovia-Valladolid y en febrero de 2008 se 
inaugura el tramo Roda de Barà-Barcelona, permitiendo de esta manera la conexión entre 
Barcelona y Madrid, con un tiempo de viaje de 2 horas y 38 minutos. En la Ilustración 7.1.2.3 
se puede ver el viaducto Arroyo del Valle, infraestructura más importante de esta línea. 
 
 
Ilustración ‎7.1.2.2. Euromed (izquierda) y Alaris (derecha). Fuente: RENFE 
 
 





Ilustración ‎7.1.2.3. Estación de Zaragoza-Delicias (izquierda) y viaducto Arroyo del Valle, Madrid (derecha). 
Fuente: Wikipedia 
Por lo que al eje atlántico se refiere, se prevé que el AVE llegue a Galicia en 2015, mientras que 
la conexión con Portugal no está prevista. 
Desde 2010 España es el segundo país con mayor red de alta velocidad en el mundo, sólo por 
detrás de China. Los 2.230 km de vías superan a países como Japón o Francia, pioneros en el 
ámbito de la alta velocidad. En la Tabla 7.1.2.1 se muestran los datos actualizados en 2013, con 
los datos de cada país. 
Tabla ‎7.1.2.1. Principales redes de alta velocidad en el mundo (2013) 
País En servicio (km) En construcción (km) Total país (km) 
China 4234 6696  10025  
España 1963 1781 3744 
Japón 1906 590 2496 
Francia 1872 234 2106 
Italia 1342 92 1434 
Alemania 1032 378 1410 
Turquía 235 510 745 
Corea del Sur 330 82 412 
Fuente: Ferropedia 
La última línea de alta velocidad que se inaugura es la conexión Madrid-Cuenca-Motilla del 
Palancar-Valencia, junto con el tramo Motilla del Palancar-Albacete. 
El 19 de diciembre se produce uno de los hitos de la alta velocidad española: se conecta 
Barcelona con París en un tiempo de 7 horas y 25 minutos (con transbordo en Figueres). Esto 
fue posible al llegar a España trenes franceses TGV, de ancho internacional, procedentes de la 
frontera. 
Recientemente, la crisis económica en la que está envuelto el Estado ha provocado el retraso y 
ejecución de algunos tramos de AVE. El afán de reducir el déficit público ha sido el principal 
factor a la hora de frenar el crecimiento de la alta velocidad. A pesar de esto, el AVE se ha 
convertido en referencia mundial de gestión, proyección, desarrollo, explotación y 
puntualidad. 
 






A continuación se presentan los trenes que destina RENFE para sus trayectos de alta velocidad 
para larga distancia (véase Ilustración 7.1.3.1). Los trenes destinados a la media distancia se 
comentarán más adelante. 
 Automotor eléctrico S-100 (AVE): Serie de trenes que fueron los primeros de alta 
velocidad que circularon en España. Se estrenaron en 1992 con la línea Madrid-Sevilla. Son una 
evolución del TGV Atlántico, con numerosas modificaciones para adaptarlos a las condiciones 
de explotación y del mercado español (nuevo sistema para disminuir los efectos de las ondas 
de presión en los túneles, refuerzo de la potencia de los equipos de climatización e 
incorporación de equipos de control y señalización LZB y Asfa).  
 
 Automotor eléctrico S-102 y S-112 (AVE): Serie de trenes fabricados por el consorcio 
Talgo-Bombardier. En 2001 se adjudicó la construcción y mantenimiento de 16 trenes de alta 
velocidad de la serie 102, a los que se añadieron, en 2005, 30 unidades más. Todos los coches 
del primer pedido fueron fabricados en Rivabellosa (Álava) por Talgo, las cuatro primeras 
cabezas tractoras en la fábrica de Bombardier en Kassel (Alemania) y las 28 restantes en la 
factoría de las Matas (Madrid), corriendo a cargo de Bombardier los bogies y los equipos 
eléctricos y de Talgo la estructura, cabina y frenos. 
 
 Automotor eléctrico S-103 (AVE): Serie de trenes presentada por primera vez en 2007. 
Consta de 26 trenes y fue adjudicada a la empresa alemana Siemens en dos concursos 
diferentes. Cuenta con tracción distribuida, lo que permite la utilización completa de su 
espacio interior para los viajeros. 
 
 Automotor eléctrico S-120 (Alvia): Serie de trenes que comenzó su circulación en la 
relación Madrid-Barcelona bajo la denominación comercial de Alvia. Los trenes de esta serie 
son autopropulsados y cuentan con un sistema de rodadura desplazable basado en los bogies 
Brava (Bogie de Rodadura de Ancho Variable Autopropulsado), que permiten prestar servicio 
en las líneas de alta velocidad y de sus antenas de ancho ibérico, al adaptarse a cada ancho de 
vía en tan sólo 3 segundos.  
 
 Automotor eléctrico S-130 (Alvia): Serie compuesta por 11 coches Talgo de la serie 7 y 
dos cabezas tractoras fabricadas por Talgo en su parte mecánica y por Bombardier en la 
eléctrica. Pueden circular por las líneas de ancho internacional de alta velocidad a 250 km/h y 
a 200 km/h en las convencionales.  
 
 Alvia Serie 730 (Híbrido): Se trata del primer tren híbrido de la compañía, con 
tecnología de tracción tanto diésel como eléctrica, lo que permite extender las ventajas de la 
alta velocidad a tramos sin electrificar ya que cuenta con un sistema de rodadura desplazable 
que también le permite circular por vías de ancho UIC (ancho AVE) o de ancho convencional. 
 
 









Ilustración ‎7.1.3.1. Trenes de Alta Velocidad (Larga Distancia). De izquierda a derecha y de arriba abajo: S-100,    










7.2.  LA CAPACIDAD DE LOS TRENES DE ALTA VELOCIDAD 
 
En este apartado se va a analizar el transporte de viajeros de larga distancia a través de 
servicios de alta velocidad, para posteriormente valorar la posibilidad de incorporar servicios 
de media distancia en función de la capacidad disponible. 
7.2.1.  Alta velocidad y larga distancia. Evolución histórica 
 
En primer lugar se observa la evolución de la demanda de viajeros en servicios de larga 
distancia en el periodo 1941-2011. El transporte ferroviario de viajeros de larga distancia 
(medido en viajeros kilómetro) en 2011 aumenta, con respecto al año 2010, en un 1,21%. En el 
año 2009 el tráfico de viajeros alcanzó su máximo histórico, alimentado por la apertura de 
nuevos servicios de alta velocidad (Madrid-Barcelona, Madrid-Málaga y Madrid-Valladolid). En 
el año 2011 el incremento de viajeros está apoyado, en parte, por la apertura de la nueva línea 
de alta velocidad Madrid-Valencia. El tráfico en el año 2011 se encuentra un 51,55% por 
encima del mínimo relativo de 1994, al que se llegó después de un periodo de reducción de 
tráfico entre los años 1988-1994, en el que se perdió el 44,6% del tráfico de larga distancia. El 
declive se aceleró desde 1990, pese a la puesta en servicio en 1992 de la línea de alta 
velocidad de Madrid-Sevilla, con un impacto positivo en los tráficos de este corredor. Desde 
2004 los nuevos corredores de alta velocidad han permitido la recuperación del tráfico y 
alcanzar en 2009 el citado máximo histórico de tráfico. En la Tabla 7.2.1.1 y el Gráfico 7.2.1.1 
se muestran los datos de la evolución del tráfico de viajeros en el periodo temporal 1941-2011. 
 
Tabla ‎7.2.1.1. Tráfico de viajeros en servicios de larga distancia. Ud: Millones v.km 
Año V.km Líneas 
Convencionales 






1941 5117 1992 7280 492 7772 
1945 4811 1995 6106 839 6945 
1950 5706 2000 7550 1212 8762 
1955 6600 2001 7553 1286 8839 
1960 4032 2002 7534 1359 8893 
1965 7462 2003 7050 1373 8423 
1970 7003 2004 6770 1446 8216 
1975 8497 2005 6556 1555 8111 
1980 8287 2006 6584 1884 8468 
1985 9816 2007 6305 2161 8466 
1987 9251 2008 5599 4893 10492 
1990 8455 2009 5534 5274 10808 
    2010 5246 5183 10429 
    2011 4708 5846 10554 
Fuente: Anuario del ferrocarril 2011 
 





Gráfico ‎7.2.1.1. Tráfico de viajeros en trayectos de larga distancia (Millones de viajeros 
kilómetro). 1941-2011 
 
Fuente: Elaboración propia. Datos: Anuario del ferrocarril 2011 
 
El Gráfico 7.2.1.1 ayuda a entender la evolución de la alta velocidad con respecto al transporte 
por líneas convencionales. Para la elaboración del mismo se han utilizado los datos de la Tabla 
7.2.1.1, interpolando valores en los años en los que no se disponían datos de tráfico. En primer 
lugar se observan el máximo histórico del año 2009 (casi 11.000 millones de viajeros 
kilómetro) y el mínimo histórico de 1960 (poco más de 4.000 millones de viajeros kilómetro). A 
raíz de la aparición de la alta velocidad en 1992, se observa una tendencia al decrecimiento por 
parte del número de viajeros que se desplazan por líneas convencionales, mientras que la alta 
velocidad gana adeptos, sobre todo, a partir de 2004, cuando los nuevos corredores han 
permitido la recuperación del tráfico. Por último, cabe destacar que 2011 es el primer año en 






































































































V.km Alta Velocidad V.km Líneas Convencionales Total
 




7.2.2.  Producto AVE: oferta y demanda 
 
En el apartado anterior se ha visto el gran crecimiento de la demanda en las líneas de alta 
velocidad en los últimos años. Es interesante ver ahora con más detenimiento la evolución de 
la oferta y la demanda específicamente de los productos de alta velocidad que ofrece RENFE. 
El servicio de alta velocidad por excelencia es el llamado AVE. Los productos AVE son servicios 
de larga distancia que circulan exclusivamente por nuevas líneas de alta velocidad, con 
velocidades máximas de, al menos, 300 km/h y elevado nivel de servicios a bordo. Se excluyen 
del análisis los productos Alvia, Altaria, Alaris y Euromed, servicios cuyos trenes tienen una 
velocidad máxima de 200km/h. 
A lo largo del año 2011 los servicios AVE se prestaron en las rutas de Madrid a Córdoba y 
Sevilla, Madrid a Málaga, Madrid a Valladolid, de Madrid a Zaragoza y Barcelona Sants, de 
Madrid a Calatayud- Zaragoza y Huesca, el transversal de Barcelona a Sevilla y Málaga, junto 
con las rutas de Madrid a Albacete y Valencia (véase Ilustración 7.2.2.1). 
 
 
Ilustración ‎7.2.2.1. Servicios AVE (2011). Fuente: Anuario del ferrocarril 2011 
 
En estos servicios, durante el año 2011, se transportan 12.536.028 viajeros con un recorrido 
medio de 466,4 kilómetros. El aprovechamiento fue del 62,78%. En la Tabla 7.2.2.1 y el Gráfico 
 




7.2.2.1 se muestran el conjunto de resultados relativos a oferta y demanda y la evolución de 
los mismos. 
Tabla ‎7.2.2.1. Producto AVE. Oferta y demanda 
AVE 
           



















386,2 388,8 0,67 426,5 9,70 452,5 6,10 426,9 -5,66 466,4 9,25 
Viajeros.km Millones 1884 2161 14,70 4893 126,42 4896 0,06 4640 -5,23 5846 25,99 




66,78 65,38 -2,10 64,31 -1,64 60,22 -6,36 60,8 0,96 62,78 3,26 
Fuente: Anuario del ferrocarril 2011 
 
 
Gráfico ‎7.2.2.1. Factores representativos de la oferta y la demanda en productos AVE 
 
Fuente: Elaboración propia. Datos: Anuario del ferrocarril 2011 
 
El número total de viajeros, excepto en 2009, es creciente entre los años 2006 y 2011. Destaca 
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El recorrido medio, medido a partir del cociente entre viajeros kilómetro y viajeros, mantiene 
un crecimiento moderado, excepto en 2010, que experimenta un retroceso de más del 5%.  
Los viajeros kilómetro siguen un comportamiento parecido al de los viajeros totales, aunque el 
decrecimiento no se produce en 2009, sino en 2010 (-5,23%). 
Las plazas kilómetro ofertadas también aumentan con el tiempo, con un máximo crecimiento 
anual del 130,16% en el año 2008. En el año 2010, como pasa con el recorrido medio y los 
viajeros kilómetro, se produce un notable decrecimiento (-6,11%). 
Especial atención se merece el aprovechamiento, representado en el Gráfico 7.2.2.2. El valor 
máximo, sorprendentemente, se obtiene en el año 2006. Ese año se registra un 66,78% de 
aprovechamiento y, hasta 2009 se producen descensos anuales de dicho valor, llegando al 
60,22% del año 2009. A partir de 2010 se produce una recuperación, llegando al 62,78% de 
2011. 
 
Gráfico ‎7.2.2.2. Aprovechamiento en trenes AVE (%). Viajeros km / plazas km 
 
 
Estos valores, todos ellos alrededor del 60%, muestran que el servicio AVE presenta un exceso 
de capacidad. Es por este motivo que se ve factible introducir la alta velocidad en relaciones de 
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7.3.  EL IMPACTO DE LA ALTA VELOCIDAD EN EL FERROCARRIL 
CONVENCIONAL 
 
Históricamente, uno de los argumentos más utilizados en contra de los servicios de alta 
velocidad sostenía que la creación de líneas de alta velocidad daría lugar a la creación de un 
ferrocarril con dos velocidades muy distintas. El primero estaría dotado de nuevas 
infraestructuras  y el segundo, de líneas realizadas en el siglo XIX. Esta corriente de opinión 
defendía que la alta velocidad supondría el fin del ferrocarril convencional en las distancias 
medias, es decir, de los servicios regionales por líneas convencionales. 
Uno de los objetivos de la presente tesina es demostrar precisamente lo contrario, es decir, 
que la alta velocidad ha sido un revulsivo para la mejora de los servicios convencionales en 
aquellas relaciones sin vía de alta velocidad. Esto se produce, en parte, porque las vías de 
financiación de estas líneas no siempre coinciden con las que se encargan de los servicios 
convencionales. Además, el ferrocarril convencional necesitaba que los poderes públicos lo 
tuvieran en consideración debido al preocupante menor interés que presentaba en la 
sociedad, debido a las reducidas prestaciones frente al transporte por carretera. La llegada de 
la alta velocidad, en este aspecto, ayudó a atraer la atención del sector público. 
La gran diferencia de tiempos de viaje entre ferrocarril y automóvil ponía de relieve la 
necesidad de una renovación absoluta, de manera que una actuación de modernización del 
ferrocarril convencional no hubiese permitido mejorar la cuota de mercado del ferrocarril 
respecto a la carretera. A lo largo del capítulo 5 se vio como las prestaciones del ferrocarril 
convencional actual siguen siendo peores que el transporte por carretera, pero la diferencia 
cada vez es menor. 
Después del éxito de la línea de alta velocidad Madrid-Sevilla, la visión del ferrocarril cambió 
positivamente en España. Por ejemplo, en el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte 
(PEIT) para los años 2005-2020 las inversiones destinadas al ferrocarril superaron, 
ampliamente, a las dedicadas a la carretera (116.000 millones de euros y 65.000 millones de 
euros, respectivamente) y, además, se dedican unos fondos específicos a líneas 
convencionales (22.000 millones de euros). 
El impacto visual y de confort que existía entre el material de alta velocidad y el utilizado 
tradicionalmente para los servicios regionales convencionales era tan grande que difícilmente 
la sociedad podría aceptar una complementariedad entre el largo y el corto recorrido por 
ferrocarril, por lo que se puso de manifiesto la necesidad de la fabricación y puesta en servicio 
de nuevas composiciones para servicios regionales, adaptadas a las exigencias de cada 
relación. En el apartado 3.2 de la tesina se ha comentado la evolución del material en los 
servicios regionales y también, en el apartado 6.3 se ha podido ver como la llegada de la alta 
velocidad supuso un impulso en la demanda de viajeros del ferrocarril por líneas 
convencionales, con crecimientos del 4% en 1996 y del 7% en 1997, momento de la 
introducción de la mejora del servicio. Así pues, queda demostrado que la alta velocidad tiene 
un impacto positivo sobre todo el conjunto del ferrocarril español. 
 










 8. LA LLEGADA DE LA ALTA 
VELOCIDAD A LOS SERVICIOS DE 
MEDIA DISTANCIA 
 
8.1.  INTRODUCCIÓN 
 
El exceso de capacidad en las primeras líneas de alta velocidad, diseñadas para trayectos de 
larga distancia,  dio paso a la posibilidad de incorporar servicios de alta velocidad en relaciones 
de media distancia. En este capítulo se describe la llegada de los corredores regionales de alta 
velocidad: factores que permitieron crear un producto competitivo, evolución desde su 
creación hasta la actualidad, principales relaciones afectadas, tipos de servicios que operan y 















8.2.  LOS INICIOS. EL SERVICIO AVE LANZADERA 
 
En 1988 se produce un intento de cambio de ancho de vía generalizado en la red española 
(paso a ancho UIC, estándar), pero en 1989 se decide abortarlo. A pesar del aborto, RENFE ya 
había adquirido 24 unidades de la Serie 100 de alta velocidad para ancho estándar. En 1992 se 
inaugura la línea de alta velocidad Madrid-Sevilla, y como es de ancho estándar, RENFE se 
encuentra ante la imposibilidad de utilizar trenes convencionales, por lo que la línea se 
infrautiliza. En los 16 años posteriores a su apertura soportó un tráfico de 90 millones de 
viajeros (6 millones anuales). En consecuencia, se deduce que la nueva línea disponía de un 
potencial de capacidad disponible. Dado que dicha vía tenía un ancho de vía internacional, 
además de lo comentado anteriormente, los trenes de mercancías no tenía sentido que 
circularan por ella, ya que se hubiera tenido que efectuar un doble cambio de ejes en Madrid y 
Sevilla. 
Es aquí donde aparece la importancia de los servicios regionales de alta velocidad. España se 
convirtió en pionera en este ámbito, gracias a la comercialización de los servicios AVE 
Lanzadera (1992) entre Madrid, Ciudad Real (50min) y Puertollano (1h3min). El servicio ofrecía 
dos idas y vueltas diarias, y se recibió muy positivamente por parte de los viajeros (rápido, 
precio razonable, sin reserva obligatoria, aparcamiento gratuito), superando en 1995 el millón 
de pasajeros anuales. Además, en ciertos AVE de larga distancia Madrid-Sevilla se reservaban 
coches para los viajeros de las lanzaderas, obteniéndose así más frecuencias de AVE Lanzadera 
Madrid-Ciudad Real-Puertollano.  
Los servicios lanzadera sufrieron una gran aceptación por parte de la población. En el Gráfico 
8.2.1 se muestra el incremento de viajeros en la relación Madrid-Ciudad Real-Puertollano en el 
periodo 1992-2006. 
 
Gráfico ‎8.2.1. Tráfico de viajeros (Millones) en la relación Madrid-Ciudad Real-Puertollano. 
1992-2006 
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Además del obvio aumento del número de viajeros, el servicio AVE tuvo un papel importante 
en la demografía y el ámbito universitario de Ciudad Real. Según el Gráfico 8.2.2 la población 
de Ciudad Real aumentó un 25% en el periodo temporal 1992-2007. 
 
Gráfico ‎8.2.2. Población de Ciudad Real. Años 1992 y 2007 
 
Fuente: López Pita (2010) 
El servicio Lanzadera AVE era claramente deficitario, al ser el coste por plaza de la Serie 100 
muy elevado. Es a partir de 2005 que se construye material específico para viajes de media 
distancia, la Serie 104, con velocidad máxima de 250km/h (véase Ilustración 8.2.1). La 
necesidad de construir material específico para media distancia viene dada por el alto coste de 
explotación de los trenes AVE convencionales, lo que supondría la necesidad de aplicar un 
nivel tarifario demasiado elevado para que el servicio fuera atractivo al usuario. Además, en 
trayectos de hasta 200km, la nueva velocidad máxima más reducida supone una diferencia de 
tiempo mínima si se compara con los trenes AVE con velocidad máxima de 300km/h.  
 
 


















En esta nueva oferta se suprimían servicios, haciendo el modelo más rígido (reserva obligatoria 
en un sistema de bonos de 20 a 50 viajes al mes, sin aparcamiento gratuito).  
En 2005 se extiende el servicio Lanzadera AVE a la relación Sevilla-Córdoba, con trenes de la 
Serie 104 y, en noviembre de ese año, se inaugura la línea de alta velocidad Madrid-Toledo con 
servicio Lanzadera AVE (Serie 104). Curiosamente, en 2009 se recupera el nombre de 




8.3.  LA CONSOLIDACIÓN. EL SERVICIO AVANT 
 
El déficit generado por los servicios de Alta Velocidad Regional aumenta, sobre todo, a partir 
de la implantación de los servicios Sevilla-Córdoba y Madrid-Toledo. RENFE, con afán de 
reducir el déficit, decide asignar estos servicios en 2006 a la Unidad de Negocio de Media 
Distancia, unidad que puede recibir subvenciones, contrariamente a la Unidad de Negocio de 
Larga Distancia. El producto diferenciador fue el servicio Avant, creado el 1 de enero de 2007 y 
asignado a Media Distancia (véase Ilustración 8.3.1). 
 
 
Ilustración ‎8.3.1. Logotipo del servicio RENFE Avant. Fuente: RENFE 
 
La línea Madrid-Toledo merece mención especial, puesto que generó y genera controversia 
por la eliminación del resto de los servicios ferroviarios que operaban en Toledo, ya que al 
pasarse la relación por la vía de ancho UIC, varios municipios grandes como Getafe (Madrid), 
Aranjuez (Madrid) y Algodor (Toledo) perdieron el tren directo a Toledo, quedándose la 
estación de Algodor (Toledo) sin servicio comercial, y teniendo los ciudadanos de las capitales 
de provincia de Castilla-La Mancha (Albacete, Cuenca, Ciudad Real) que viajar hasta Madrid-
Puerta de Atocha para transbordar al tren por la línea Madrid–Sevilla, cosa que ha hecho 
aumentar los viajes en autobús desde dichos lugares, puesto que el viaje se realiza en menor 
 




tiempo y es más económico respecto al ferrocarril. Actualmente Toledo sólo tiene acceso a la 
red de alta velocidad en ancho UIC, lo que imposibilita el transporte de mercancías y viajeros 
de otras procedencias que no sean de líneas de alta velocidad. 
En 2008 se prolonga la línea Sevilla-Córdoba hasta Málaga y se inauguran los servicios Madrid-
Segovia, Barcelona-Camp de Tarragona-Lleida, Calatayud-Zaragoza y Zaragoza-Huesca. Más 
adelante, en 2009, se inician los servicios Avant de Madrid hasta Valladolid, utilizándose por 
primera vez trenes de la Serie 121, y se suprimen los servicios entre Huesca y Zaragoza debido 
a la baja demanda. Además, como se ha comentado anteriormente, se estrena el servicio 
entre Jaén y Cádiz, con el nombre de Alta Velocidad Lanzadera. 
En 2011 se introduce la Serie 114 en el servicio Avant Madrid-Segovia-Valladolid, de manera 
que los trenes de la Serie 121 se destinan a otros recorridos. 
Finalmente, el 9 de enero de 2013 entra en servicio la línea Avant Barcelona-Girona-Figueres, 
con material de la Serie 103. Aun así, la mayoría de servicios Avant se realizan como 
anteriormente se hizo con la línea Madrid-Sevilla: se reservan un cierto número de plazas en 
los servicios AVE de larga distancia Madrid-Figueres. El 15 de diciembre empiezan a circular 
servicios entre Barcelona y París de manera directa, de forma que algunos servicios Avant se 
realizan por trenes TGV dúplex y RENFE Serie 102. 
8.3.1. Marco actual. Características y principales relaciones 
 
Los trenes Avant no disponen de los servicios AVE pero disponen de una tarificación media y 
de unos horarios y frecuencias adaptados a los viajes diarios, de modo que puedan ser 
utilizados como medio de transporte de ida y regreso del puesto de trabajo.  
Los precios del servicio Avant son 30-45% más bajos que los AVE y sistema de bonos de 20 a 50 
viajes a utilizar en un periodo de 30 días con importantes descuentos (ahorro respecto del 
billete sencillo de hasta el 57%). Son de reserva obligatoria y los viajeros deben sufrir un 
control de seguridad como el de los trenes AVE. Desde el 1 de Agosto de 2008 son de clase 
única. 
En algunas relaciones como Calatayud-Zaragoza, Barcelona-Lleida y Barcelona-Figueres, RENFE 
incorpora al servicio Avant trenes AVE y Alvia a partir de 2013. 
Se realizan con trenes de las series 104, 114 y 121, en configuración de clase única sin 
cafetería, con una velocidad máxima de 250 km/h, como se ha comentado anteriormente.  
Actualmente el servicio Avant cubre los siguientes trayectos (véase Ilustración 8.3.1.1): 
 Madrid-Puerta de Atocha <> Ciudad Real (53 minutos) <> Puertollano (1:13 h). Se 
realiza con la serie 104. 
 Madrid-Puerta de Atocha <> Estación de Toledo (30 minutos). Se realiza con la serie 
104. 
 




 Sevilla-Santa Justa <> Córdoba Central (40 minutos) <> Puente Genil-Herrera (1h 12 
minutos) <> Antequera-Santa Ana (1h 26 minutos) <> Málaga-María Zambrano (1:55 
h). Se realiza con la serie 104. 
 Barcelona-Sants <> Camp de Tarragona (41 minutos) <>Lérida-Pirineos (1:15 h). Se 
realiza con la serie 114. 
 Barcelona-Sants <> Girona (37 minutos) <> Figueras-Vilafant (55 minutos). Servicio 
realizado con la serie 103 de RENFE. Plazas con tarifa Avant en ese trayecto, dentro del 
servicio AVE Madrid-Atocha <> Figueras-Vilafant. 
 Zaragoza-Delicias<> Calatayud (30 minutos). Se realiza con la serie 104. 
 Madrid-Chamartín <> Segovia-Guiomar (28 minutos) <> Valladolid-Campo Grande (1h 
5 minutos). Se realiza con la serie 114. 
 La Coruña <> Santiago de Compostela (28 minutos) <> Orense-Empalme (38 minutos). 
Se realiza con la serie 121. 
 Valencia-Joaquín Sorolla <> Cuenca-Fernando Zóbel (1h) <> Ciudad Real Central (2h 26 
minutos) <> Puertollano (2h 41 minutos) <> Cordoba Central (3h 25minutos) <> Puente 
Genil-Herrera (3h 55minutos) <> Antequera-Santa Ana (4h 10minutos) <> Málaga-
María Zambrano (4h 36minutos). Se realiza como tren especial con la serie 104. 
 
 
Ilustración ‎8.3.1.1. Servicios Avant (2013). Fuente: Wikipedia 
 




Seguidamente se realiza una breve descripción de la tipología de material utilizada para los 
servicios Avant que, como se ha comentado anteriormente, está formada por las series 104, 
114 y 121. 
 
 Automotor eléctrico S-104  
Serie de trenes adquiridos para ofrecer los servicios AVE Lanzadera. Al ser un tren diseñado 
para ofrecer servicios de duración inferior a 1h30, no existe la clase club de RENFE y el número 
de plazas de clase preferente (31) es bajo comparado con la clase turista (205). 
Estos trenes pertenecen a la familia de trenes Pendolino, desarrollados por Fiat Ferroviaria 
(absorbida posteriormente por Alstom). Fabricados entre Alstom y CAF, se solicitaron 20 
unidades que se empezaron a entregar en 2003 hasta 2005. 
La tracción es distribuida, donde cada coche está motorizado con dos motores de 55 kW y 
cada uno de los ocho bogies tienen tracción en uno de sus ejes. En mando múltiple pueden ir 




Ilustración ‎8.3.1.2. Automotor S-104. Fuente: RENFE 
 
 Automotor eléctrico S-114  
Serie formada por 13 automotores eléctricos cuya velocidad máxima es de 250km/h. Tienen 
ancho de vía internacional y son monotensión (25kV). Construidos por Alstom y CAF, son 
parecidos a los trenes de la serie 104, pero derivan en este caso del ETR-600/610 de cuatro 
coches sin pendulación (véase Ilustración 8.3.1.3). Cabe señalar que la adquisición de los 
trenes de esta serie fue más complicada de lo normal. Originalmente RENFE adjudicó en 2004 
al consorcio Alstom-CAF 30 unidades de esta serie por 350 millones de euros. Posteriormente 
se renegoció a 13 unidades, suponiendo un aumento del costo por unidad a 13,5 millones de 
euros (12,6 en el contrato original) y también del costo por plaza a 57.000€ (53.000 en el 
contrato original). 
 




Probablemente la razón principal por la cual se renegoció el contrato fue el elevado costo por 
plaza que tienen los trenes de media distancia. Dicho costo es solamente un 20% inferior al de 
los trenes de alta velocidad para larga distancia, mucho más potentes y veloces (por ejemplo, 
la serie 103), y hasta un 50% más alto que otros trenes regionales de alta velocidad (Hitachi 
Class 395). 
 
Ilustración ‎8.3.1.3. Automotor S-114. Fuente: RENFE 
 
 Automotor eléctrico S-121  
Serie que también recibe el nombre de AVR (Ancho Variable Regional) por la capacidad de sus 
trenes de cambiar de ancho de vía. Fabricados por CAF y Alstom, realizan servicios Avant e 
Intercity. Además del cambio de ancho, disponen de dos tensiones (3kVcc y 25kVca) y una 
velocidad máxima de 250km/h. 
Los trenes fueron diseñados a partir de la serie 120, de larga distancia, con la peculiaridad de 
que los asientos de la Serie 121 pertenecen a una única clase, y no existe cafetería a bordo. El 
sistema de tracción es distribuido y los bogies son BRAVA (Bogie de Rodadura de Ancho 
Variable), pudiendo el convoy cambiar de ancho sin detenerse en menos de un minuto. En las 
vías de ancho internacional pueden circular a 250km/h, mientras que en las vías de ancho 
ibérico (convencionales) la velocidad máxima es de 220km/h. 
 
Ilustración ‎8.3.1.4. Automotor S-121. Fuente: RENFE 
 










 9. LA REALIDAD DEL SERVICIO 
AVANT. CARACTERÍSTICAS Y 
COMPARATIVA  
9.1.  INTRODUCCIÓN 
 
El servicio Avant se presenta como una alternativa muy atractiva al transporte por carretera en 
trayectos de media distancia, permitiendo al usuario ir y volver del puesto de trabajo el mismo 
día. Para determinar la competitividad del servicio se analizarán los factores que definen el 
servicio: frecuencia de ida y vuelta, tiempo medio de viaje, velocidad comercial y nivel 
tarifario. Finalmente, como se hizo en el capítulo 5 con el ferrocarril por líneas convencionales, 
se realizará la comparativa del servicio Avant con el ferrocarril clásico y los otros modos de 
transporte. Para ello se han tomado las siete relaciones con mayor tráfico de viajeros, como ya 
se hizo anteriormente, y se han observado todos los trenes Avant que prestan servicio en 
dichas relaciones el día 29 de abril de 2014 (véase ANEJO III). Para el cálculo de los precios se 
han considerado las tarifas correspondientes a billete de ida (con la condición de comprar 













9.2.  FRECUENCIA DEL  SERVICIO 
 
La frecuencia de los servicios Avant (ida y vuelta) se representa en el Gráfico 9.2.1. Destaca el 
servicio Madrid-Toledo con 17 frecuencias de ida y vuelta diarias, el cual no dispone de 
alternativa por vía convencional.  
Gráfico ‎9.2.1. Frecuencia I/V (trenes/día). Servicio Avant 
 
Fuente: Elaboración propia con datos de RENFE 
9.3.  TIEMPO DE VIAJE Y VELOCIDAD COMERCIAL 
 
Los tiempos medios de viaje son los que figuran en el Gráfico 9.3.1. Más interesante resulta 
analizar la velocidad comercial para cada relación (véase Gráfico 9.3.2). 
Gráfico ‎9.3.1. Tiempo de viaje (h). Servicio Avant 
 




























Gráfico ‎9.3.2. Velocidad comercial (km/h). Servicio Avant 
 
Fuente: Elaboración propia con datos de RENFE 
Como se puede observar, en la mayoría de relaciones se superan los 120km/h de velocidad 
comercial. Entre A Coruña y Santiago de Compostela solamente se obtiene un valor de 
108km/h, seguramente debido al trazado y a la corta distancia que existe entre ambas 
ciudades, que no permite desarrollar la velocidad máxima del tren durante mucho tiempo. 
Positivamente destacan los 171km/h que se obtienen entre Madrid y Ciudad Real. 
9.4.  NIVEL TARIFARIO 
 
Los precios del billete más barato de los trenes Avant (comprando ida y vuelta) se muestran el 
Gráfico 9.4.1. La mayoría de precios oscilan entre 10 y 15 euros, siendo el precio máximo 
27,10€ para la relación Madrid-Ciudad Real y el precio mínimo 5,75€ para A Coruña-Santiago. 
Gráfico ‎9.4.1. Precio medio del billete (€). Servicio Avant 
 























En el Gráfico 9.4.2 se representa el valor del precio del kilómetro recorrido para cada relación. 
Gráfico ‎9.4.2. Precio por kilómetro (€/km). Servicio Avant 
 
Fuente: Elaboración propia con datos de RENFE 
El precio del kilómetro en los servicios Avant tiene un valor medio de 0,14€. La relación más 































9.5.  COMPARATIVA 
 
Finalmente, una vez se han analizado todos los modos de transporte, se va a proceder a la 
comparación del servicio Avant en las principales relaciones con el resto de alternativas: 
ferrocarril convencional, autobús, vehículo particular y coche compartido. 
9.5.1.  Frecuencia del servicio 
 
Las frecuencias del servicio Avant son todavía ligeramente reducidas si las comparamos con el 
resto de modos. Particularizando, en la relación Madrid-Toledo el servicio Avant ofrece una 
buena frecuencia, aunque muy por debajo de la oferta del autobús. Por el contrario, en la 
relación Barcelona-Girona el Avant se erige como el servicio con mayor frecuencia. 
Negativamente cabe señalar que en las relaciones Barcelona-Tarragona y A Coruña-Santiago 
de Compostela la frecuencia Avant es la menor de todas (véase Gráfico 9.5.1.1). 
 
Gráfico ‎9.5.1.1. Frecuencia I/V (trenes o vehículos/día). Todos los modos de transporte 
 
 




















9.5.2.  Tiempo de viaje y velocidad comercial 
 
La alta velocidad comercial es la principal baza de los servicios de alta velocidad. En todas las 
relaciones analizadas la opción más rápida es la del tren Avant, siendo la diferencia de tiempo, 
en algunos casos, muy destacable (ver Gráfico 9.5.2.1). Por ejemplo, se obtienen tiempos de 
viaje hasta un 75% menores que la competencia: en la relación A Coruña-Santiago el servicio 
Avant tiene un tiempo de viaje 75% menor que el transporte por carretera. Sucede lo mismo 
en la relación Madrid-Segovia si se compara el tiempo con el ferrocarril por líneas 
convencionales. 
 
Gráfico ‎9.5.2.1. Tiempo medio de viaje (h). Todos los modos de transporte 
 
Fuente: Elaboración propia 
 
La velocidad comercial está muy ligada al tiempo de viaje. En el Gráfico 9.5.2.2 se corrobora el 






















Gráfico ‎9.5.2.2. Velocidad media (h). Todos los modos de transporte 
 
Fuente: Elaboración propia 
9.5.3.  Nivel tarifario 
 
El precio de los billetes de Avant es, probablemente, el factor que más juega en su contra a la 
hora de captar viajeros. Un gran número de usuarios sigue teniendo la concepción de que el 
precio de los trenes de alta velocidad es extremadamente elevado, aunque en algunos casos 
no sea cierto. En el Gráfico 9.5.3.1 observamos que el precio del Avant es sólo el más elevado 
en las relaciones Madrid-Toledo y Madrid-Ciudad Real. Además, aun a pesar de que el precio 
del Avant es, en general, superior al precio del ferrocarril convencional, del autobús y del 
coche compartido (BlaBlaCar), es inferior al precio del viaje con vehículo particular. Este hecho 
es destacable puesto que la principal competencia es el transporte por carretera. 
Gráfico ‎9.5.3.1. Precio medio (€). Todos los modos de transporte 
 































En el Gráfico 9.5.3.2 se representa el valor del precio del kilómetro recorrido para cada 
relación. 
Gráfico ‎9.5.3.2. Precio por kilómetro (€/km). Todos los modos de transporte 
 




9.6.  CONCLUSIONES 
 
Llegado a este punto ya se ha analizado la totalidad de alternativas que tiene una persona de 
viajar en trayectos de media distancia. En el capítulo 5 se comparó el servicio de trenes 
convencionales con el transporte por carretera, y en el presente apartado se hará lo mismo 
con el servicio Avant. 
En la Tabla 9.6.1 se ha sintetizado toda la información obtenida anteriormente. Los datos 
utilizados son valores medios para las siete relaciones estudiadas. En color rojizo se destacan 
aquellos factores desfavorables para el Avant, y en color verdoso, los factores que benefician 




















Tabla ‎9.6.1. Comparativa Ferrocarril (Avant) vs Otros modos de transporte 
Fuente: Elaboración propia 
 
Observando la Tabla 9.6.1, a simple vista se ve que el servicio Avant no tiene rival en lo que a 
tiempo de viaje y velocidad comercial se refiere, y que su principal problema es el precio de 
sus tarifas. 
El primer aspecto comparado es la frecuencia de servicio, factor que favorece al Avant si se 
compara con el ferrocarril convencional, ofreciendo este último un 33% menos de trenes en 
las relaciones estudiadas. Cabe señalar que la alta frecuencia media del autobús se debe a los 
68 trenes/día que ofrece ALSA para conectar Madrid con Toledo. 
En términos de velocidad y tiempo de viaje se obtienen resultados espectaculares. El tiempo 
de viaje en ferrocarril por líneas convencionales es un 200% mayor que el que ofrece Avant, y 
por carretera, un 168%. Los 142km/h de velocidad media que permiten desarrollar los trenes 
Avant supera con creces los 63km/h del ferrocarril convencional y los 73km/h de la carretera. 
Por último, el precio medio del viaje en trenes Avant es superior al precio que ofrece el 
autobús (-24%), al precio del vehículo compartido (-53%) y, obviamente, al precio del 
ferrocarril convencional (-24%). El transporte con vehículo privado sigue siendo el modo de 
transporte más caro (+22% con respecto a Avant).  
En conclusión, el servicio Avant ofrece unos tiempos de viaje y una velocidad comercial que lo 
sitúan muy por encima de cualquier modo de transporte. Además, las tarifas siguen siendo 
menores que el coste del transporte por vehículo privado (1 pax), y en el resto de modos de 
transporte se obtienen precios un 24-53% más baratos, solamente. Así pues, la relación 










AUTOBÚS BLABLACAR COCHE 
FRECUENCIA I/V(TRENES 
O VEHÍCULOS/DÍA) 






TIEMPO MEDIO DE VIAJE 
(H) 
0,63 1,89 (+200%) 1,69 (+168%) 
VELOCIDAD 
MEDIA(KM/H) 
142 63 (-56%) 73 (-49%) 
PRECIO DE VIAJE MEDIO 
(€) 























 10.SERVICIO AVANT: EL EFECTO EN LA 




A lo largo de la presente tesina se ha visto la situación del ferrocarril convencional, la llegada 
de la alta velocidad a los servicios regionales y las características de los trenes Avant. Por 
último, se va a analizar la oferta y la demanda del servicio Avant (incluyendo los primeros AVE 
lanzadera), comparando los valores obtenidos con la evolución del ferrocarril por líneas 
convencionales. Además, se analizará la distribución de servicios ferroviarios en algunas 
















10.2.  OFERTA 
 
El parámetro considerado para el análisis de la oferta del servicio de alta velocidad regional 
(AVE Lanzadera y Avant) es el número de plazas kilómetro ofertadas. En la Tabla 10.2.1 se 
muestra la evolución en el periodo 1993-2011. 
 
Tabla ‎10.2.1. Plazas kilómetro ofertadas (Millones). Servicio Avant 
Año pl.km % s/ año 
ant. 
1993 296,8   
1994 300,5 1,25 
1995 297,9 -0,87 
1996 301,1 1,07 
1997 323,4 7,4 
1998 339,1 4,88 
1999 339,4 0,09 
2000 360,5 6,21 
2001 396,1 9,87 
2002 396,1 -0,01 
2003 399 0,73 
2004 395,1 -0,97 
2005 563 42,5 
2006 706 25,39 
2007 731,6 3,63 
2008 1148 56,92 
2009 1349 17,5 
2010 1288 -4,49 
2011 1463 13,55 
Fuente: Anuario del ferrocarril 2011 
 
La oferta de plazas kilómetro del servicio Avant, entre los años 1993 y 2009, tiene una 
tendencia levemente creciente, con años de ligero retroceso (1995, 2002 y 2004). Es a partir 
de 2005 que la oferta experimenta un crecimiento más acentuado, exceptuando el 
decrecimiento del 4,49% en 2010, provocado por la eliminación de la línea Zaragoza-Huesca. 
Se ha realizado, además, una comparación con la oferta de trenes por vías convencionales 
(véase Gráfico 10.2.1). 
 




Gráfico ‎10.2.1. Plazas kilómetro (Millones). Ferrocarril convencional y Avant 
 
Fuente: Elaboración propia. Datos: Anuario del ferrocarril 2011 
 
El grosor de la oferta lo sigue formando el tráfico por líneas convencionales, aunque desde el 
año 2005 el servicio de alta velocidad experimenta un gran crecimiento que repercute en la 
oferta total. Cabe destacar que este gran crecimiento de la oferta del servicio Avant no 
produce una disminución de la oferta en servicios, sino todo lo contrario: la tendencia es 
creciente. En los siguientes gráficos se muestra la composición de la oferta en los años 1993 y 
2011. 
Gráfico ‎10.2.2. Media distancia. Reparto de la oferta (1993, 2011) 
 




















Reparto plazas kilómetro 2011 
Renfe Avant Renfe MD convencional Feve
 




Observamos que pese al crecimiento de 10 puntos porcentuales, el servicio Avant sigue lejos 




10.3.  DEMANDA Y APROVECHAMIENTO 
 
En la Tabla 10.3.1 se muestra la evolución de la demanda para el servicio Avant (medida en 
millones de viajeros kilómetro) en el periodo 1993-2011. 
Tabla ‎10.3.1. Viajeros kilómetro (Millones). Servicio Avant 
Año v.km % s/ año 
ant. 
1993 140   
1994 150 6,93 
1995 162 8,15 
1996 176 8,65 
1997 185 5,4 
1998 192 3,67 
1999 200 3,9 
2000 212 6,26 
2001 225 5,89 
2002 237 5,56 
2003 232 -2,32 
2004 223 -3,9 
2005 293 31,46 
2006 411 40,41 
2007 431 4,82 
2008 595 38,12 
2009 717 20,5 
2010 754 5,16 
2011 769 2,02 
Fuente: Anuario del ferrocarril 2011 
Se observa una tendencia claramente de crecimiento, con un valor máximo de +40,41% en 
2006. Los únicos años en los que se produce retroceso son 2003 y 2004. 
Como se ha hecho con la oferta, es interesante comparar la evolución de la demanda de los 
servicios Avant con los servicios por líneas convencionales (véase Gráfico 10.3.1). 
 
 




Gráfico ‎10.3.1. Viajeros kilómetro (Millones). Ferrocarril convencional y Avant 
 
Fuente: Elaboración propia. Datos: Anuario ferrocarril 2011 
En color azul se ha representado el número de viajeros kilómetro que utilizaron Avant, 
mientras que en naranja a los que lo hicieron por RENFE línea convencional y FEVE. En verde, 
la suma de ambos. 
La demanda de viajeros en servicios de media distancia ha aumentado claramente con la 
llegada del servicio Avant, como se aprecia en el gráfico. Si analizamos el repartimiento de 
viajeros en 1993 y en 2011, observamos que el porcentaje que ahora utiliza Avant es mucho 
mayor que en sus inicios, pasando de un 6% a un 22% (Gráfico 10.3.2).  
Es muy importante destacar que en el primer tramo (1993-2004), la demanda del servicio de 
alta velocidad regional experimenta un crecimiento menor que la demanda de ferrocarril por 
líneas convencionales, por lo que se rebaten los argumentos de la corriente de opinión que 
defendía que la alta velocidad supondría el fin del ferrocarril convencional en las distancias 
medias. A partir de 2004 el servicio Avant aumenta su crecimiento, mientras que el 
comportamiento del ferrocarril convencional es más irregular, aunque en el año 2011 vuelve a 




















Gráfico ‎10.3.2. Media distancia. Reparto de la demanda (1993, 2011) 
Fuente: Elaboración propia. Datos: Anuario del ferrocarril 2011 
Por último se va a analizar la relación entre oferta y demanda a través del aprovechamiento, 
para después compararlo con los resultados del ferrocarril convencional. El aprovechamiento 
del servicio Avant se muestra en la Tabla 10.3.2.  
Tabla ‎10.3.2. Aprovechamiento (v.km/pl.km). Servicio Avant 
Año % % s/ año ant. 
1993 47,2   
1994 49,8 2,64 
1995 54,4 4,53 
1996 58,4 4,07 
1997 57,3 -1,09 
1998 56,7 -0,66 
1999 58,8 2,16 
2000 58,9 0,03 
2001 56,7 -2,13 
2002 59,9 3,16 
2003 58,1 -1,81 
2004 56,4 -1,72 
2005 52 -4,37 
2006 58,2 6,23 
2007 58,9 0,68 
2008 51,8 -7,06 
2009 53,2 1,32 
2010 58,5 5,37 
2011 52,6 -5,94 
Fuente: Anuario del ferrocarril 2011 
6% 
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En el Gráfico 10.3.3 se compara la evolución del aprovechamiento entre los servicios Avant de 
Alta Velocidad y los servicios MD convencionales. 




Fuente: Elaboración propia. Datos: Anuario del ferrocarril 2011 
Los servicios Avant, en comparación con los servicios por líneas convencionales, tienen un 
aprovechamiento mucho mayor. Pese a sufrir grandes oscilaciones en los últimos años, el 
rango de valores para el servicio de alta velocidad es del 50-60%. Contrariamente, los servicios 
por líneas convencionales, como ya se vio anteriormente, no alcanzan el 40% en los últimos 
veinte años y actualmente se sitúan por debajo del 30%. 
Así pues, se ha visto que el crecimiento de la alta velocidad no ha supuesto ningún descenso 
de la demanda del transporte por ferrocarril convencional, pero el aprovechamiento de este 





















10.4.  DISTRIBUCIÓN DEL TRÁFICO FERROVIARIO EN VARIAS 
RELACIONES DE MEDIA DISTANCIA 
 
Para finalizar la tesina se presentará el efecto de la introducción de la alta velocidad en 
servicios regionales sobre el resto de modos ferroviarios. Para ello se han analizado las 
relaciones de las cuales se tienen datos diferenciados del tráfico de viajeros: alta velocidad de 
larga distancia, larga distancia convencional, Avant y media distancia convencional.  
En los Gráficos 10.4.1 a 10.4.6 se muestra la evolución de la demanda en el periodo 2007-2011 
para las siguientes relaciones: Barcelona-Tarragona, Madrid-Valladolid, Sevilla-Córdoba, 
Madrid-Ciudad Real, Madrid-Segovia y Barcelona-Lleida. En el ANEJO IV se muestran los datos 
detallados para cada año y tipología ferroviaria. 
Gráfico ‎10.4.1. Tráfico de viajeros (2007-2011) según tipología. Barcelona-Tarragona 
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La llegada del servicio Avant Barcelona-Tarragona en 2008 suaviza de manera notable el 
descenso de demanda de viajeros que utilizaban los trenes de larga distancia convencionales 
(el -47% en 2008 contrasta con el -2% en 2009). Además, los usuarios que utilizan los servicios 
AVE de larga distancia también aumentan. Por último, la demanda de viajeros por ferrocarril 
convencional también experimenta crecimiento (+7% respecto 2007). La relación Barcelona-
Tarragona es, pues, un caso de perfecta convivencia entre todos los modos ferroviarios. 
 
Gráfico ‎10.4.2. Tráfico de viajeros (2007-2011) según tipología. Madrid-Valladolid 
 
Fuente: Elaboración propia. Datos: Anuario del ferrocarril 2011 
 
La relación Madrid-Valladolid se introduce en la alta velocidad regional en el año 2009, por lo 
que la influencia del servicio Avant se reduce a datos de tres años. Se observa un crecimiento 
total muy importante en estos 5 años (+405%). Como sucedía en el caso de Barcelona y 
Tarragona, parece que la llegada de la alta velocidad en servicio regional provoca una 
disminución de pendiente en la curva de demanda del resto de servicios ferroviarios. 
Así pues, entre los años 2008 y 2010 los trayectos cubiertos por AVE Larga Distancia sufrieron 
un retroceso del 46%, mientras que en 2011 se registra un descenso de sólo un 1%. Resultados 
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Gráfico ‎10.4.3. Tráfico de viajeros (2007-2011) según tipología. Sevilla-Córdoba 
 
Fuente: Elaboración propia. Datos: Anuario del ferrocarril 2011 
En el año 2007 ya existía la alta velocidad regional en la relación Sevilla-Córdoba, por lo que la 
evolución de la respuesta de la demanda a este servicio corresponde al paso de 5 años.  
Como se observa en el Gráfico 10.4.3 la demanda total de viajeros tiene, aproximadamente, el 
mismo valor al principio (2007) y al final del periodo (2011). La proporción de trenes de larga 
distancia convencional es muy baja, y el comportamiento del tráfico por media distancia 
convencional sigue un comportamiento muy parecido al tráfico del servicio Avant. En ambos 
casos, en 2008 se produce un retroceso que en los años posteriores se convierte en 
crecimiento. 
Por lo tanto, en esta relación se puede decir que los servicios de larga distancia tienen un peso 
menor y que por lo que a servicios regionales se refiere, la demanda de ferrocarril 
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Gráfico ‎10.4.4. Tráfico de viajeros (2007-2011) según tipología. Madrid-Ciudad Real 
 
Fuente: Elaboración propia. Datos: Anuario del ferrocarril 2011 
 
La relación Madrid-Ciudad Real es un caso de claro dominio de los trenes Avant sobre el resto 
de servicios: en 2011 el tráfico de viajeros por Avant atrajo el 93% del tráfico total entre las dos 
ciudades españolas. Tal es este dominio que en 2009 ya no se producen viajes con trenes de 
larga distancia convencional entre Madrid y Ciudad Real. Por otro lado, destaca el 
comportamiento irregular de la demanda de media distancia convencional, hecho que hace 
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Gráfico ‎10.4.5. Tráfico de viajeros (2007-2011) según tipología. Madrid-Segovia 
 
Fuente: Elaboración propia. Datos: Anuario del ferrocarril 2011 
La conexión de la capital con Segovia, hasta 2008, se hacía solamente mediante ferrocarriles 
convencionales de media distancia. En 2008 se incorpora el servicio Avant y se introduce 
Segovia como parada de trayectos de larga distancia (convencional y alta velocidad) y el tráfico 
total de viajeros sufre un aumento notable (+400% de 2007 a 2011). Aun así, estos dos últimos 
modos representan solamente un 3% del total de viajeros (2011). Los servicios de media 
distancia por vía convencional descienden de un 100% de cuota de mercado en 2007 a un 7% 
en 2011. Este resultado puede resultar engañoso, puesto que hasta la llegada del producto 
Avant, la demanda de viajeros tenía una tendencia al decrecimiento bastante acentuada y, 
actualmente, esta tendencia es de crecimiento (retroceso del 51% en 2008 y crecimiento del 
46% en 2011). 
Gráfico ‎10.4.6. Tráfico de viajeros (2007-2011) según tipología. Barcelona-Lleida 
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En la relación Barcelona-Lleida se observa un comportamiento análogo al que se produce en 
otras relaciones estudiadas. Desde la llegada de la alta velocidad (media y larga distancia) en 
2008 los servicios por líneas convencionales salen beneficiados claramente. En el periodo 
2007-2009 se producen unos descensos del 33% y 82% en la demanda de media distancia 
convencional y larga distancia convencional, respectivamente. Después de la llegada del 
servicio Avant, que experimenta en tres años un crecimiento del volumen de viajeros de un 
79%, los servicios por línea convencional se recuperan: en el periodo 2009-2011 la demanda 
de media distancia crece un 11% y la de larga distancia, un 6%. Globalmente, el volumen de 
viajeros en la relación crece un 135% entre 2007 y 2011. 
En conclusión, después de haber analizado estas seis relaciones de media distancia, el efecto 
de la introducción de la alta velocidad en servicios regionales sobre la demanda de servicios 
por líneas convencionales es claramente positivo: los descensos se hacen menos acusados y en 
muchos casos se pasa de retroceso a crecimiento. Además, el aprovechamiento de los trenes 
de larga distancia amplía la oferta de servicios disponibles para el usuario, hecho positivo y que 

























En este último apartado se presentan el conjunto de conclusiones que se extraen de los 
capítulos anteriores, y se pretende dar respuesta a los objetivos planteados en el inicio del 
documento. 
En primer lugar, cabe señalar que la antigua creencia de que las posibilidades del ferrocarril 
para cubrir servicios regionales de viajeros eran escasas pierde consistencia con la mejora y 
modernización del servicio de media distancia, con trenes más rápidos y con más frecuencias, 
y sobre todo, con la llegada de la alta velocidad. Estos servicios regionales se distribuyen sobre 
el conjunto del territorio español, coincidiendo las principales relaciones con los mayores 
núcleos de población.  
Por otro lado, después de analizar por separado el conjunto de dieciocho relaciones con mayor 
tráfico regional por líneas convencionales, se observa que las características del servicio 
dependen en gran medida de la relación que se estudie, de manera que se obtienen resultados 
bastante heterogéneos. Así pues, existen relaciones como A Coruña-Santiago con una alta 
frecuencia de trenes y unos tiempo de viaje muy competitivos, y otras como Madrid-
Puertollano, con frecuencias casi nulas y tiempos de viaje de más de ocho horas para alguno 
de los trenes (incluyendo incómodos transbordos).  
La comparación de los servicios por línea convencional con la competencia por vía terrestre 
(autobús, vehículo privado y transporte privado colectivo) da lugar a las siguientes 
conclusiones: 
- La mayoría de factores comparados son desfavorables para el ferrocarril. El precio del billete 
y el precio por kilómetro son los únicos factores que sitúan al ferrocarril con ventaja respecto a 
algunos modos de transporte. Por ejemplo, de media (para las seis relaciones estudiadas) el 
precio del ferrocarril con respecto al autobús es un 1% más barato, y en el caso del vehículo 
privado, un 73%. Por lo que a precio por kilómetro se refiere, el ferrocarril (0,10€/km) es un 
70% más económico que el coche (0,17€/km). 
- De media, para las relaciones estudiadas, el ferrocarril ofrece servicios un 40% y un 63% 
menos frecuentes que los ofrecidos por el autobús y el coche compartido. Las relaciones 
Barcelona-Girona, Madrid-Ciudad Real y Madrid-Segovia presentan frecuencias muy bajas 
comparadas con la competencia, mientras que, como se ha comentado anteriormente, la 
relación A Coruña-Santiago destaca por una gran frecuencia de trenes regionales. 
- El tiempo medio de viaje es muy parecido al obtenido en transporte por carretera, sólo un 3% 
mayor. Esta diferencia se incrementa al analizar la velocidad media: el ferrocarril por línea 
convencional es un 13% más lento que la carretera. 
- El coste del autobús es, sorprendentemente, en muchos casos superior al del ferrocarril. En 
las relaciones Barcelona-Tarragona, A Coruña-Santiago y Madrid-Segovia el precio del viaje en 
 




ferrocarril, en autobús y en coche compartido es muy parecido, siendo el coste de ir en 
vehículo particular muchísimo más elevado. Si se tiene en cuenta el valor relativo de las tarifas 
(precio por kilómetro recorrido), se vuelven a apreciar las carencias del ferrocarril: es un 10% 
más caro que el autobús y un 40% más caro que el vehículo privado compartido.  
- El transporte privado colectivo se presenta como una alternativa muy potente. Este modo de 
transporte, con BlaBlaCar a la cabeza, se tendrá que tener muy en cuenta en el futuro debido a 
la oferta de precios que presenta, inferior a cualquier otro modo de transporte, aunque el uso 
se restringe sobre todo al usuario más joven. 
En definitiva, el transporte ferroviario por líneas convencionales está lejos de ofrecer un 
servicio atractivo: bajas frecuencias, reducida velocidad comercial y precio por kilómetro 
elevado son factores que necesitarían de una mejora. De esta manera, los servicios de  alta 
velocidad se presentan como una necesidad, visto que el ferrocarril, incluso después del 
proceso de modernización, ofrece peores prestaciones que la competencia. 
Siguiendo con la cronología de la tesina, la respuesta de la demanda por ferrocarril, en el 
periodo 1993-2011, experimenta un crecimiento del 1,3% anual en término de viajeros totales. 
El crecimiento de la oferta (2% anual), junto con el valor bajísimo del aprovechamiento (28,5% 
en 2011) demuestran el escaso desarrollo en las últimas décadas, poniendo otra vez más de 
manifiesto la necesidad de un revulsivo en el campo ferroviario regional: la alta velocidad. 
La llegada de las primeras líneas tiene una gran aceptación por parte de la población, y existen 
una serie de hechos que permiten la incorporación de servicios regionales de alta velocidad: el 
sistema de explotación, por vías de ancho internacional, no permite el paso de trenes de 
mercancías, con ancho ibérico. Este hecho, junto con el exceso de capacidad disponible en las 
líneas (valores de ocupación alrededor del 60%), permite el aprovechamiento de las líneas de 
larga distancia para realizar trayectos más cortos. Rápidamente se observa la necesidad de 
incorporar nuevo material construido específicamente, con menores costes de explotación y 
velocidades máximas más reducidas (250km/h). Al ser las distancias inferiores a 300km, la 
diferencia de velocidad máxima supone una variación mínima del tiempo de viaje. 
Uno de los objetivos de la presente tesina es demostrar que la alta velocidad ha sido un 
revulsivo para la mejora de los servicios regionales en aquellas relaciones sin vía de alta 
velocidad. La llegada de los servicios AVE ayudó a atraer la atención del sector público: en el 
Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT) para los años 2005-2020 las 
inversiones destinadas al ferrocarril superaron, ampliamente, a las dedicadas a la carretera 
(116.000 millones de euros y 65.000 millones de euros, respectivamente) y, además, se 
dedicaron unos fondos específicos a líneas convencionales (22.000 millones de euros). 
Además, se ha podido ver como la llegada de la alta velocidad supuso un impulso en la 
demanda de viajeros del ferrocarril por líneas convencionales, con crecimientos del 4% en 
1996 y del 7% en 1997, momento de la introducción de la mejora del servicio.  
Otro aspecto destacable es el papel que los servicios de alta velocidad han tenido en la 
demografía y el desarrollo de ciudades incorporadas a la red: en el caso de Ciudad Real su 
población aumentó un 25% entre 1992 y 2007. 
 




Si nos centramos en las características del producto de alta velocidad regional Avant, éste no 
tiene rival en lo que a tiempo de viaje y velocidad comercial se refiere. A continuación se 
muestran las conclusiones extraídas después de la comparación del servicio Avant con el resto 
de modos de transporte: 
- La frecuencia de servicio favorece al servicio Avant si se compara con el ferrocarril 
convencional, ofreciendo este último un 33% menos de trenes en las relaciones estudiadas.  
- El tiempo de viaje en ferrocarril por líneas convencionales es un 200% mayor que el que 
ofrece Avant, y por carretera, un 168%. Los 142km/h de velocidad media que permiten 
desarrollar los trenes Avant supera con creces los 63km/h del ferrocarril convencional y los 
73km/h de la carretera. 
- El precio medio del viaje en trenes Avant es superior al precio que ofrece el autobús (-24%), 
al precio del vehículo compartido (-53%) y, obviamente, al precio del ferrocarril convencional  
(-24%). El transporte con vehículo privado sigue siendo el modo de transporte más caro (+22% 
con respecto a Avant).  
En conclusión, el servicio Avant ofrece una velocidad comercial que lo sitúa muy por delante 
de cualquier modo de transporte. Sus tarifas siguen siendo menores que el coste del 
transporte por vehículo privado, y en el resto de modos de transporte se obtienen precios 
solamente un 24-53% más baratos, siendo, por lo tanto, la relación velocidad-precio de los 
trenes Avant claramente satisfactoria. 
Por último, y para dar respuesta a la pregunta planteada en el título de la presente tesina, se 
ha analizado la evolución de la oferta y la demanda de viajeros de los servicios Avant, así como 
el efecto de la introducción de la alta velocidad en servicios regionales sobre la demanda del 
resto de modos ferroviarios. 
Los servicios Avant, en comparación con los servicios por líneas convencionales, tienen un 
aprovechamiento mucho mayor (50-60%). Contrariamente, los servicios por líneas 
convencionales no alcanzan el 40% en los últimos veinte años y actualmente se sitúan por 
debajo del 30%, unos valores no demasiado esperanzadores. 
Después de analizar evolución de la demanda de todas las tipologías ferroviarias (media 
distancia convencional, larga distancia convencional, Avant, y AVE) en diferentes relaciones, se 
concluye que el efecto de la introducción de la alta velocidad en servicios regionales es 
claramente positivo: los descensos de demanda de servicios convencionales se hacen menos 
acusados y en muchos casos se pasa de retroceso a aumento en volumen de viajeros.  Además, 
el uso de los trenes de larga distancia amplía la oferta de servicios disponibles para el usuario, 
hecho positivo y que demuestra la total complementariedad del conjunto de tipologías 
ferroviarias. De esta manera la pregunta de si la alta velocidad regional responde a las 
necesidades de movilidad de la sociedad queda contestada: la respuesta es afirmativa y se 
demuestra con el efecto positivo que tiene en la demanda global de viajeros y en la demanda 
de los servicios por líneas convencionales. 
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